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Spannen 


Die Ju 52 ist ein Meilenstein der Luftfahrt- 
Geschichte. Helmut Erfurth prásentiert 
diese fliegende Legende kenntnisreich 
und reich bebildert. Überarbeitete und 

ergänzte Neuausgabe. 


Helmut Erfurth 

Die legendäre Ju 52 

120 Seiten, ca. 170 Abb., 
22,3 X 26,5 cm, 
Best.-Nr. 7009 

€ [D] 24,95 

€ [A] 25,70/sFr. 44,90 
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FTFAHRT 


Helmut Erfurt "` 


Die lege 


Die aufregende Geschichte der Luftfahrt, 
vom ersten Motorflug bis zum Super-Jet 
— spannend und lebendig erzählt und mit 
exklusivem Bildmaterial dokumentiert. 


Die Geschichte der Luftfahrt 
Vom Doppeldecker zum Super-Jet 
96 Seiten, ca. 140 Abb., 

21,5 x 28,5 cm 

Best.-Nr. 7013 

€ [D] 14,95 

€ [A] 15,40 / sFr. 27,50 


Im Buchhandel oder unter 
www.geramond.de 
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Hóher, weiter, schneller, schwerer: In dieser 


Ausgabe von FLUGZEUG CLASSIC geht's 
ums Nonplusultra. Genauer gesagt um die 
B-29. Dürfen wir vorstellen: Superfortress 
heißt diese majästetische Viermotorige. Keine 
Frage, sie trägt ihren Namen zu Recht, denn 
an diesem Flugzeug ist alles ein Superlativ: 
Kein anderer Bomber des Zweiten Weltkriegs 
konnte es mit diesem Muskelprotz aufneh- 
men. Und kostspielig war sie, die B-29 gilt als 
eines der teuersten Militärprojekte der dama- 
ligen Zeit - und war trotz Abermillionen 
Dollar selbst für die Amerikaner kein techni- 
sches Kinderspiel. B-29 galten wegen ihrer 
Triebwerke als wahre »Hitzköpfe«. 

Daran hat sich bis heute nicht viel geän- 
dert, die Commemorative Air Force kann ein 
Lied davon singen: Die Veteranenvereinigung 
unterhält die einzige flugfähige B-29. Momen- 
tan ist »FIFI«, so ihr Name, mal wieder ge- 
groundet. Frank Mormillo nutzte die Gele- 
genheit und hat der Schönheit einen Besuch 
abgestattet. Ab Seite 16 erhalten Sie, liebe Le- 
ser, seltene An- und Einblicke dieser Königin 
aller kolbengetrieber Warbirds des Zweiten 
Weltkriegs. 

Ihr Markus Wunderlich 


Sieht gut aus und hört sich bestimmt noch besser an: B-29 beim 


Rollen Foto Frank B. Mormillo 


Packende Einblicke ist Unter- 
wasser-Archäologe Lino von 
Gartzen von seinen Tauch- 
gängen hinab zu den letzten 
Ruhestätten einstiger Welt- 
kriegs-Aluvögel gewohnt. 
Umso frustrierender für den 
Wracktaucher, wenn er im 
Trüben fischen muss, weil 
das entscheidende Puzzle- 
Teil fehlt — so geschehen bei 
einer ins Mittelmeer gestürzten Ju 87. Das 
Stuka-Wrack auf dem Meeresgrund gibt 
keine Werknummer preis, sollte das Schick- 
sal dieser Maschine für immer ein Rätsel 
bleiben? Zeitgleich spielt sich an Land ein 
weiterer Werknummern-Krimi ab: Ein 
zweiter Stuka, schon längst geborgen und 
im Museum ausgestellt, aber ebenfallsnoch 
nicht identifiziert. Knall auf Fall dann An- 
fang dieses Jahres die plötzliche Wendung: 
Lesen Sie ab Seite 26, wie der mysteriöse 
Stuka-Code geknackt wurde. 

Sind also bald alle Schicksale geklärt? 
Mitnichten: Die Druckmaschinen für die- 
ses Heft sind schon fast angelaufen, als das 
Telefon klingelt. Am Apparat Lino von 
Gartzen: Ja, er komme gerade vom Tauch- 
urlaub. Zwei Ju-88-Wracks hätte er dies- 
mal vor Marseille gefunden, zumindest 
bei 
einem handelt es sich garantiert um eine 
Neuentdeckung! Wir werden Sie, liebe 
Leser, auf dem Laufenden halten. 

Ihr Aurel Butz 


Ju 87 am Meeres- 
grund vor Hyéres: 
Lino von Gartzen 
hat der Maschine 
ihre Identität 
wiedergegeben 
Foto Jean-Pierre Joncheray 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Flugzeug-Wracks auf dem Meeresgrund: Bekomme ich Wind von einer Bergung, dann ... 
—— würde ich dieses Team finanziell unterstützen, 
denn diese Forscher retten Geschichte. 


+. bin ich Feuer und Flamme, 

das muss ich lesen! 

+.. ist das zwar interessant, an Land und restauriert 
sind mir diese Raritaten lieber. 
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Die Cockpitsektion mit provisorischer Beplankung, ee in 
Fotos (5) Lutz Lübbe 


HEINKEL HE 162 


Volksjäger-Nachbau 
Fortschritte 


Diepholz 


Lutz Lübbes mühsame Rekonstruk- 
tion eines »Volksjägers« mit zahl- 
reichen Originalteilen geht voran. 
Momentan stattet Lübbe die 
Rumpfsegmente mit der vorhande- 
nen Ausrüstung aus. Zuvor werden 
die Einbauteile, die aus verschiede- 
nen Quellen stammen und deshalb 
mal mehr, mal weniger gut erhalten 
sind, aufgearbeitet. Reinigen, Kon- 
servieren und Ergänzen nehmen 
viel Zeit in Anspruch, dazu kommt 
die ebenso mühsame Recherche 
nach den noch fehlenden Teilen. 
Den derzeitigen Stand der Rekon- 
struktion beschreiben die Fotos, 
die zum Teil auch auf den »Tagen 
der historischen Luftfahrt 2008« in 
Diepholz entstanden sind. Ein gro- 
Res Hindernis bei dem Projekt sind 
die beengten Platzverhältnisse in 
der Werkstatt. Lübbe sucht drin 
gend nach größeren Räumlichkei- 
ten, um zunächst die Rumpfzelle 
zusammenbauen und fertig beplan- 
ken zu können. 

Ebenso werden dringend noch ei- 
nige Ausrüstungsteile gesucht: Um- 
former U 15 Ln 28684, Peilrahmen 


macht 


PR 15 Ln 28699, 2 Durchladeschalt- 
kasten ADSK 151/131 Fl 47299, 
Fahrwerkbein Bf 109 G/K, Fufspum- 
pe 8-3719 G-1, Innenfelge 660x190 
8-3542 A-2 mit Bremse, Arbeitszy- 
linder 50x320 8-2790 A-1 (C-1), 
Schnappschalter (He 111) 19-1478 
A-1, Anlasspumpe 9-2457 A, 2 La- 
fetten ST. L 151/10 FL 205557, 2 
MG 151/20 mit ED FL 205004 bzw. 
003 (natürlich demilitarisiert!), 4 
Rahmenbefestigungsgummi Rb 10 
Ln 28048, 10 Schraub-Schellen für 
HF Kabel, 10 HF-Einführungstüllen 
Ln 27865-1, HF-Einführungstülle Ln 
27867-1, Leitungseinführungsnip- 
pel Ln 26967-3. Entsprechende Hin- 
weise und Angebote leitet die Re- 
daktion gerne weiter. 

PETER W. COHAUSZ 


Ein Blick ins Cockpit. Das rechteckige Fenster diente zur Kontrolle, 


ob das Bugrad eingefahren ist 
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Der Rahmen für den Windschutzaufbau ist ein Originalteil 


Der Rumpfspant hinter dem Cockpit. Oben war das Kabinendach 
angelenkt. Unten sind die Öffnungen für die beiden Bordwaffen 
zu erkennen 


F 13-REPRODUKTION 


Auf der Luftfahrtmesse AERO in 
Friedrichshafen sorgte ein stattli- 
cher, noch unbeplankter Rumpf ei- 
ner Junkers F 13-Reproduktion für 
einiges Aufsehen. Gekommen war 
er aus Dessau, wo man 2001 das 
Technikmuseurn eröffnete. Ein um- 
triebiger Fórderverein widmet sich 
dort dem vielfáltigen Schaffen des 
patenten Pioniers Hugo Junkers. 
Nach der Restaurierung einer Ju 52 
hat sich der Förderverein den sta- 
tischen Nachbau einer F 13 vorge- 
nommen. Bis 1932 sind 320 Exem- 
plare vom Typ F 13 mit zahlreichen 
Varianten gebaut worden. Heute 
existieren noch fünf, eine davon 
im Deutschen Museum in München. 
Vor vier Jahren haben die Arbeiten 
an der Reproduktion begonnen. 
Und wie so oft, sind auch hier aus- 
schließlich Ehrenamtliche zugange 
— 25 Mann, die meisten im besten 
Rentenalter. Zweimal pro Woche 
trifft man sich zum gemeinsamen 
Schaffen an der Traditionsmaschi- 
ne. Unverzichtbare Sponsoren hal- 
ten das Projekt am Laufen. 
Original-Blaupausen existierten 


zwar, jedoch in kaum lesbarem Zu- 
stand. Diese mussten erst mühsam 
rekonstruiert werden. Wie immer 
erwies sich das Deutsche Museum 
mit seinem üppigen Archiv als 
enorm hilfsbereit und entgegen- 


kommend. Auch Harald Claasen 
von der Lufthansa Technik in Ham- 
burg tat sein Bestes, um der Grup- 
pe unter die Arme zu greifen. 

Das Vorhaben ist anspruchsvoll 
genug: Die alten Fertigungstechni- 


ALOUETTE II 
Hubschrauber 
werden versteigert 


| Am 25. Mai sollen 23 Alouette II-Hubschrauber 
E des belgischen Heeres in drei Losen öffentlich 
versteigert werden. Los A umfasst die Alouette 

! 1I A-22-50-53-57-62-69-73-77, Los B A-40-44- 

47-55-64-66-78-79 und Los C A-43-49-59-61- 
65-68-70. Interessant dabei ist, dass diese Auk- 
tionen mit dem 50-jährigen Jubiläum der 
Alouette II beim belgischen Heer zusammenfal- 
£ len: Die ersten Maschinen trafen 1959 in Bel- 
| gien ein. Text/Fotos ROGER SOUPART 
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F 13: »Wann fliegt sie?«, diese Frage war von Besuchern der AERO öfter zu 


ken sind nahezu vergessen, einstige 
Mitarbeiter aus Junkers besten Zei- 
ten sind längst verstorben. Die nöti- 
gen Werkzeugmaschinen und For- 
men, um die Bleche junkers-typisch 
zu bearbeiten, existieren nicht mehr. 


Die Alouette II A-47 gehört zu den acht Hubschraube: 


rn des Loses B 


ören Foto Stefan Bartmann 


Der Entstehung der Reproduktion 
kann man sogar zusehen. Der Bau ` 
findet nämlich im Museum statt und 
somit vor den Augen der Öffentlich- 
keit (siehe www.technikmuseum- 
dessau.de). STEFAN BARTMANN 


ug 


Der Walter Minor-Ersatzmotor für die Norécrin 


NORD 1203 NORÉCRIN 


Fotos (2) Frederic Seidner 


Restaurierung in Frederic Seidners Breisacher Werkstatt 


Franzósin in Breisach 


Breisach wird zurzeit die Nord 
1203 Norécrin, Bau-Nr. 356, 
restauriert. Die 1956 hergestellte 
Maschine war auf dem Flugplatz 


I: baden-württembergischen 


Montbéliard (Doubs, Franche Comp- 
té) stationiert, nachdem sie von 
Antoine Peugeot, einem Mitglied 
der franzósischen Autodynastie, er- 
worben worden war. Das Flugzeug 


blieb jahrelang in Montbéliard und 
wurde dann von einem Norécrin- 
Enthusiasten aus Breisach in Ba- 
den-Württemberg erworben. Nach 
dessen Tod ging die Norécrin in die 


Hände von Frederic Seidner über, 
der das Leichtgewicht in seine 
Werkstatt brachte und die Maschi- 
ne in flugfáhigen Zustand restau- 
riert. Hierfür, und um die Leis- 
tungsfáhigkeit des Flugzeugs zu 
erhöhen, soll sie einen Walter Mi- 
nor-Motor mit Avia-Propeller an- 
stelle des Original-Snecma-Regnier 
4L00 mit Ratier-Propeller bekom- 
men. ERIC JANSSONNE 


BREITLING ORBITER 3 
Erste Nonstop-Ballonweltum- 
rundung vor zehn Jahren 


Am 21. Márz 1999 war es ge- 
schafft: Der Schweizer Bertrand 
Piccard und der Engländer Brian 
Jones an Bord des Breitling Orbiter 
3 landeten in der ägyptischen Wüs- 
te. Sie hatten den ersten Ballon- 
flug um die Welt ohne Zwischen- 
landung geschafft, nachdem sie 
45633 km in 19 Tagen, 21 Stunden 


8 


und 47 Minuten zurückgelegt hat- 
ten; Ausgangspunkt war 


mit wurden insgesamt sieben Welt- 
rekorde aufgestellt und dieser Flug 
ist heute noch der längste sowohl 
in Dauer als auch in Entfernung der 
ganzen Luftfahrtgeschichte. 
MARKUS WUNDERLICH 


der | 
Schweizer Ort Chateau-d'Oex. Da- | 


AUTO & TECHNIK MUSEUM SINSHEIM 


Frühjahrsputz 
im Flugzeugpark 


Die Technik Museen Sinsheim und 
Speyer sind für ihre außergewöhn- 
liche Vielfalt an historischen Luft- 
fahrzeugen bekannt. Viele davon 
stehen im Freien, was jedes Jahr 
umfangreiche Pflegemaßnahmen 
erfordert. Nun war die BAC Canber- 
ra (siehe auch FLUGZEUG CLASSIC 


5/09) auf dem Dach des Airport- 
Restaurants im Auto + Technik Mu- 
seum Sinsheim dran. Ein Kran hol- 
te den Oldie auf den Boden, nach 
umfangreichen Ausbesserungsar- 
beiten steht der Jet nun wieder auf 
seinem angestammten Platz. 
MARKUS WUNDERLICH 


HAWKER SEA FURY 


Am 20. Februar 2009 flog Steve 
Hinton die Hawker Sea Fury 
T.Mk.20 WG655 (NX20MD) von Chi- 
no nach Ione in Kalifornien, wo die 
Maschine bei Sanders Aeronautics 
zerlegt und in einen Container für 
den Transport zu The Figher Col- 
lection in Duxford, England, ver- 
packt wurde. Die als vorletzte Ma- 
Schine produzierte Sea Fury T.Mk. 
20, WG655, ging 1951 als erstes an 
den britischen Marinefliegerstütz- 
punkt (RNAS) Anthorn in Cumbria, 
England, und war dort bis 1954 
eingelagert. Danach kam sie nach 


RNAS Eglinton in Nordirland, und 
wurde schließlich an die Bundesre- 
publik Deutschland verkauft, wo sie 
als D-CADA bis 1975 zur Schulung 
künftiger Sea Fury-Zielschlepppilo- 
ten eingesetzt war. Später wurde 
die WG655 der Royal Navy Historic 
Flight gestiftet und flog im Juni 
1976 nach RNAS Yeovilton. Am 14. 
Juli 1990 musste die WG655 wegen 
Motorproblemen mit eingefahre- 
nem Fahrwerk bauchlanden. Dabei 
wurde sie schwer beschädigt. 

Als nicht mehr instandsetzbar 
gab man sie zur Verschrottung frei, 


die Maschine endete schließlich in 
Neuseeland. Später erwarb Chuck 
Greenhill aus Kenosha in Wisconsin 
das Wrack und startete ein Projekt 
zur Restaurierung der Maschine in 
flugfähigen Zustand. 

Schließlich übergab Greenhill 
das Projekt zur Fertigstellung an 
die Sea Fury-Experten von Sanders 
Aeronautics. Am 24. Mai 2005 
konnte Brian Sanders in Ione den 
Erstflug nach der Restaurierung 
durchführen, und die W6655 wur- 
de anschließend von Provenance 
Fighter Sales in Murrieta, Kalifor- 


Die Sea Fury WG655 mit Steve 
Hinton am Steuer. Die Maschine 
trägt die Markierungen, die sie 
Anfang der 1950er-Jahre bei 
der Royal Navy trug 


nien, zum Verkauf angeboten. Heu- 
te fliegt die WG655 mit den Farben 
und Markierungen, die sie trug, als 
sie bei der Royal Navy in RNAS 
Eglinton eingesetzt war. Ende 2008 
von Stephen Grey für The Fighter 
Collection in Duxford, England, 
erworben, war die WG655 vorüber- 
gehend im Planes of Fame Air 
Museum in Chino, Kalifornien, ein- 


gelagert und ausgestellt, bis die ` 


Vorbereitungen für ihren Transport 
nach Großbritannien abgeschlos- 
sen waren. 

Text/Foto FRANK MORMILLO 


unter www.buecker2009.at 
MARKUS WUNDERLICH 
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SCHWERER UNFALL 


Avenger durch 
Feuer zerstort 


Am 7. März ist in den USA eine 
flugfáhige Avenger bei einem Un- 
fall zerstórt worden. Besitzer der 
TBM-3E (N188TD) ist Thomas Duf- 
fy, der mehrere Warbirds aus dem 
Zweiten Weltkrieg besitzt und im 
Vorstand des Milville Army Air Field 
Museums tätig ist. Am Abend des 
Márztages startete Terry Rush, ein 
Freund Duffys und neben ihm der 
einzige Pilot, der die historischen 
Flugzeuge der Sammlung fliegen 
durfte, mit dem Torpedobomber 
auf der Piste 28 des Flughafens 
von Milville, New Jersey. Kurz nach 
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dem Start geriet die linke Tragflä- 
che des Flugzeugs in Brand, wo- 
raufhin Rush sofort umkehrte und 
landete. Noch während die Avenger 
ausrolite, rettete er sich mit einem 
Sprung aus dem Cockpit über die 
rechte Tragfläche. Das Flugzeug 
brannte vóllig aus. Rush selbst er- 
litt schwere Verbrennungen und 
kam ins Krankenhaus. Sein Zustand 
wurde als stabil bezeichnet. Die 
Brandursache ist noch unklar. Das 
Flugzeug muss wohl abgeschrieben 
werden. 

WERNER FISCHBACH 


OBEN Auf-Flugtagen-war Thomas Duffys Avenger eine Augenweide 


Foto Steven W. Lewis/Far Photography 


LINKS Nach der Notlandung brannte die Avenger völlig aus und 
muss-abgeschrieben werden 


Foto-blog.nj.com: 


| 90 Jahre wäre sie 
Í am 25. Juni alt ge- 
worden, die Urmut- 
| ter aller modernen 
| Verkehrsflugzeuge. 
f »Herta« hieß das ME: 
V einst stolze junge Urmutter »Herta« Foto EADS Corporate Heritage 
Fráulein aus Leicht- 
metall mit ihrer zwar sehr gepflegten, doch runzeligen Wellblech- 
Haut. Nicht einmal ein halbes Jahr war zwischen Zeugung und 
| Geburt der aparten einmotorigen Schönheit vergangen, Gut, ihre 
Väter bei Junkers hatten vorher schon erfolgreich »geübt«. Etwa 
mit dem Jáger J 9 oder dem Schlachtflugzeug J 10. Doch dann ) 
war der Krieg vorbei, und umso stolzer blickten sie auf ihr erstes 
Friedenskind klein »Herta«. Verkórperte die als F 13 bezeichnete 
| Konstruktion doch all ihre damaligen Idealvorstellungen: »Ein 
d vollkommenes Flugzeug, das den Bedingungen für den Verkehr 
móglichst weitgehend angepasst ist« Schon bald folgte Schwes- 
t terchen »Annelise«. Eigentlich sollte die ja gleich über den Atlan- 
| tik fliegen, doch schaffte sie am 13. September 1919 »bloß« eï- 
{nen Höhenweltrekord — 6750 m mit acht Personen an Bord! Weder 
politische Willkür noch Bauverbot und sonstige Schikanen konn- 
| ten den Siegeszug der F 13 verhindern, der im Ausland seinen An- 
fang nahm. 1921 stieg Junkers 
selbst in den Luftverkehr ein. 
Schon bald bot er neben mo- 
dernsten Verkehrsflugzeugen 
auch die passende Organisation d 
! 
! 


und Infrastruktur für deren Be- 
trieb an. Das System bewährte 
sich glänzend: Bis 1925 war Jun- | 
Rekordhalterin »Annelise« kers Marktführer der Verkehrsluft- } 
Foto EADS Corporate Heritage fahrt. Wolfgang Mühlbauer 


die Douglas C-47B Skytrain, noch immer ihren israelischen Tarnanstrich Fotos Bill Wilson/American Aeronautical Foundation 


A m 23. September 2008 traf Die Douglas C-47B Skytrain »Aluminum Mistress« auf dem Weg nach Hause in die USA. Die C-47 trägt 


»Aluminum Mistress«, Ser. 
Nr. 43-49531/N215CM, nach einem 
Überführungsflug vom Flugplatz 
Villeneuve in Edmonton, Kanada, 
auf dem Flugplatz der American 
Aeronautical Foundation (AAF) in 
Camarillo, Kalifornien, ein. 

Im vergangenen Mai hatte das 
technische Team der AAF mit den 
Vorbereitung des Fluges nach Kali- 
fornien begonnen. Bei dem Flug- 
zeug handelt es sich um einen Ve- 
teranen aus drei großen Konflikten 


heit von insgesamt 55 Jahren. Die 
Skytrain war zuerst bei der USAAF 
eingesetzt, bevor sie dann im Jahr 
1948 an die israelische Luftwaffe 
verkauft wurde. Dort nahm sie so- 
wohl am Sechstagekrieg als auch 
am Jom-Kippur-Krieg teil. Obwohl 
das klassische Transportflugzeug in 


genge 


KRIEGSVETERAN C-47 SKYTRAIN 


»Aluminum Mistress« 
fliegt nach Hause 


gutem Zustand und flugfähig ist, soll 
es überholt werden und einen Neu- 
anstrich erhalten. Die neue Zulas- 
sung N49531 entspricht genau den 
letzten fünf Stellen der ursprüngli- 
chen USAAF-Seriennummer. | 
Die AAF besitzt und fliegt auch 
noch die North American B-25J | 
Mitchell, »Executive Sweet« Ser. | 
Nr. 43-0801/N30801. 
ERIC JANSSONNE 


Mit dem Abbau der Höhen- und Seitenruder beginnen Techniker der | 
AAF die Überholung der »Aluminum Mistress« in Camarillo 
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Lesen Sie noch oder 
sam meln Sie schon? 


Diese hochwertige 
Acıyl-Sammelkassette hilft Ihnen, 
Ihre FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben zu 
ordnen. In jede Kassette 

passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000, 
€[D] 18,95 € [A] 18,95/sfr. 36,50 


5 Acryl-Kassetten 

zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001, 

€ [Dl 79,95 € [A] 79,95/ sfr. 139,00 


» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 h) 
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NEWS 


m 9. März war es endlich so- 
weit: Nach jahrelanger erst- 
klassiger Restaurierung (sie- 
he FLUGZEUG CLASSIC 2/08) ist die 
P-38 Lightning für die Flying Bulls 
in Salzburg eingetroffen. Deren 
Chefpilot Sigi Angerer saß bei der 
Überführung von den USA nach 
Österreich zweimal am Steuer der 
früher als »White Lightnin« be- 
kannten P-38. Zuerst brachte er die 
Zweimot vom Restaurationsbetrieb 
Ezell Aviation in Breckenridge, Te- 
xas, nach Pensacola, wo die Ma- 
schine im Ganzen auf ein Schiff 
verladen wurde. Die Überfahrt en- 
dete in Hamburg, wo Angerer die 
Restetappe in die Hand nahm. Nun 
wird mit Spannung erwartet, wann 
und wo die P-38 zum ersten Mal 
der europäischen Öffentlichkeit 
präsentiert wird. 
MARKUS WUNDERLICH 


P-38 LIGHTNING 


Neuer »Mieter« im Hangar 7 


DOUGLAS A-20G HAVOC 


Zu neuem Leben erwacht 


Auftakt mit Hindemissen: Als Steve 
Searle die Havoc erwarb, befand sie 
sich eingelagert im Lone Star Flight 
Museum in Galveston, Texas. Carl 
Scholl von der Firma Aero Trader in 
Chino, Kalifornien, sollte die Ma- 
schine nach Chino überführen. 
Doch bei einer gründlichen Inspek- 
tion zeigte sich Rost im Innem der 
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R-2600-Motoren, so dass die Havoc 
auf dem Landweg zu Aero Trader 
transportiert werden musste. 

Die Douglas A-20G Havoc, 
Ser.Nr. 43-21709/N3WF, war in den 
1970er-Jahren flugfähig restau- 
riert, aber seit Jahren nicht mehr 
geflogen worden. »Wenn man be- 
denkt, wie lange die Restaurierung 


Nach Abschluss der Restaurierungsarbeiten wird die A-20G Havoc weltweit das einzige flugfáhige Exemplar dieses Typs sein 


zurückliegt, dann befindet sich die 
Havoc noch immer in gutem Zu- 
stand«, sagt Carl Scholl. »Auch 
steckte zum Zeitpunkt der Restau- 
rierung die Warbird-Bewegung 
noch in den Kinderschuhen, des- 
halb fehlt in dem Bomber die ge- 
samte Bewaffnung. Bis jetzt haben 
wir die beiden R-2600-Motoren auf 


Foto Michael O'Leary 


null Stunden überholt und auch die 
Zelle komplett überholt. Außerdem 
werden wir einen Original-MG-Rü- 
ckenturm sowie zahlreiche andere 
Original-Ausrüstung einbauen.« 
Momentan werden verschiedene 
Original-Farbanstriche untersucht, 
doch bis jetzt ist noch keine Ent- 
scheidung gefallen. Eines steht für 
Scholl jetzt schon fest: »Wenn wir 
mit der Restaurierung der Havoc 
fertig sein werden, wird sie auf der 
Gewinnerliste stehen«. 

MICHAEL O’LEARY 


YAKOWLEW YAK 30 


Exot fiegt wieder 


Das einzige weltweit noch flug- 
fähige Exemplar, des strahlge- 
triebenen Schulflugzeugs Yak 30 
unternahm Ende vergangenen 
Jahres von seinem Heimatplatz 
Borki nahe Moskau aus seinen 
ersten  Luft/Luft-Fotoeinsatz. 
Bei dem Flugzeug handelt es sich 
um eine von lediglich vier in den 


Jahren 1960 - 61 gebauten Ma- 
schinen dieses Typs. Es war viele 
Jahre lang im Yakovlev-Museum 
in Khodynka, nördlich Moskaus, 
ausgestellt. 

Die Exponate dieses Museums 
wurden nach der Übernahme des 
Yakovlev-Konstruktionsbüros 
durch die Firma Irkut verkauft. 


Yak 30 mit ansprechendem Anstrich in Schwarz und | 
Silber und dem Kennzeichen RA 0841 G 


Enthusiasten erwarben das Jet- 
Schulflugzeug und restaurierten 
es in vier Jahren; am 20. Dezem- 
ber 2007 flog der Strahltrainer 
erstmals wieder. 

Trotz der guten Eignung der 
Yak 30 als Schulflugzeug fand im 
Jahr 1961 ein Vergleich statt, 
bei dem sie gegen die polnische 


PZL TA-11 »Iskra« und die tsche- 
choslowakische Aero L-29 »flel- 
fin« antreten musste. Letztere 
gewann und wurde zum ersten. 
strahlgetriebenen Schulflugzdbg 
der Sowjetunion und einiger ih- 
rer Satellitenstaaten. 


MARK SHEPPARD 


Kai 


NEWS 


Wird noch fürs Museum schick gemacht: Do 29 Fotos Dornier Museum 


DORNIER DO 


Rarität fürs neue 
Dornier Museum 


Das zukünftige Dornier Museum ist fe das einzig erhalten gebliebene man noch nach einem passenden 
erneut um eine einmalige Attrakti- Do 29-Experimentalflugzeug (sie- Schleudersitz. 

on reicher geworden. Nach mehr he FLUGZEUG CLASSIC 12/08) wie- Für die breite Öffentlichkeit 
als 16 Jahren Ausstellungszeit in der seinem Hersteller; dort soll es wird das Museum ab dem 24. Juli 
Berlin-Gatow übergab die Luftwaf- restauriert werden. Derzeit sucht dieses Jahres zugänglich sein. Man 


29 


Öffnet im Sommer: das Dornier Museum für 
Luft- und Raumfahrt in Friedrichshafen 


darf zu Recht nicht nur auf die ein- 
zige Do 29, sondern auch auf zahl- 
reiche weitere geschichtsträchtige 
Exponate gespannt sein. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


SAAB 91B SA 


Ex-Lufthansa Saab nach 
Schweden verkauft 


Im Laufe des Monats Februar 2009 
traf die Saab 91B Safir, PH-RJB, 
(Bau-Nr. 91.309) in Gothenburg, 


Schweden, bei ihrem neuen Besit- 
zer Pär Erixon ein, der beabsich- 
tigt, die Maschine in flugfähigen 


Zustand zu restaurieren. Die PH- 
RJB weist 5.700 Flugstunden auf, 
der Motor 800 Stunden seit der 
letzten Überholung. Diese speziel- 
le Safir hat enge Verbindungen zu 
Deutschland, sie wurde von der 
Lufthansa zur Piloten-Grundschu- 
lung eingesetzt. 

Die 1954 in Linköping in 
Schweden gebaute Safir erhielt am 
9. August 1954 die Zulassung SE- 
XAU. Ende der 1950-Jahre wurde 
sie an die Lufthansa zum Einsatz 
in deren Fliegerschule in Bremen 
verkauft und am 2. Mai 1958 als 


Die Safir 91B D-EBUC/Nr.13 im Jahr 1965, als sie bei der 


Lufthansa eingesetzt war Foto Pār Erixon 
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D-EBUG zugelassen. Zehn Jahre 
nutzte die Lufthansa die D-EBUC, 
bis man sie schließlich im Juni 
1968 an einen privaten Halter ver- 
kaufte. Am 18. Februar 1971 wur- 
de die D-EBUC aus dem deutschen 
Zulassungsregister gelöscht und in 
die Niederlande verkauft. Schließ- 
lich wurde die inzwischen als 
PH-RJB gekennzeichnete Maschine 
im Februar 2009 im Auftrag ihres 
neuen Eigentümers per LKW nach 
Schweden transportiert. Die Res- 
taurierung in flugfáhigen Zustand 
dürfte einige Jahre in Anspruch 
nehmen, und Pär Erixon ist sehr 
stark an Fotos und Dokumenten 
über die in deutschen und nieder- 
ländischen Diensten geflogene 
91.309 interessiert. Leser, die hier 
helfen können, werden gebeten, 
sich mit der Redaktion in Verbin- 
dung zu setzen. 

JAN FORSGREN 


Urahn des US-Luftfahi 
Museum restauriert wird 


ERSTES US-JAGDFLUGZEUG 


Thomas-Morse S-4A Scout, die derzeit im Yanks Air 


Thomas-Scout wird wieder fliegen 


Das Yanks Air Museum in Chino, Kalifornien, hat eine Thomas-Morse 
S-4 Scout von einem Sammler erworben. Frank Wright, Betriebslei- 
ter des Museums: »Nachdem sich unser Museum ausschließlich mit 
amerikanischen Flugzeugen befasst, bedeutet die Scout für uns eine 
wichtige Ergánzung, da viele Historiker sie als die erste echte ame- 
rikanische Jagdflugzeugentwicklung ansehen. Unsere mit einem Le 
Rhone-Umlaufmotor ausgerüstete Maschine wurde in zerlegtem 
Zustand erworben, doch wir arbeiten voll daran, sie flugfáhig zu 


restaurieren.« B. Douglas Thomas entwickelte die ursprüngliche 
Thomas S-4 Ende 1916. Allerdings wurde der einzige gebaute Proto- 
typ von der US Army zugunsten europäischer Konstruktionen abge- 
lehnt. Die Regierung erwarb 100 weiterentwickelte S-4B, die jedoch 
nur für die Fortgeschrittenenschulung eingesetzt wurden. Am Ende 
des Krieges wurde der Vertrag nach Lieferung von 497 S-4C annul- 
liert. Viele überzáhlige S-4 spielten eine wichtige Rolle bei der Ent- 
wicklung der zivilen Fliegerei. MICHAEL O’LEARY 


Foto Michael O'Leary 


Die Ex-Lufthansa-Schulmaschine Saab Safir 91B wird für den VaudtanspUrt nach Schweden in einen Lkw verladen. Nach einer Restaurie- 


rung wird sie solche Reisen künftig wieder aus eigener Kraft meistern 
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Foto Jan Forsgren 
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KLASSIKER 


Kein Zweifel: Die Königin der 
Warbird-Flotte der Commemo- 
rative Air Force (CAF) ist die 
Boeing B-29A Superfortress 
»HFI«. Sie flugfáhig zu halten, 
dürfte eine der anspruchsvolls- 
ten Aufgaben sein. Wir haben 
der alten Lady einen Besuch 
abgestattet 


n diesem Flugzeug ist alles 
ein Superlativ, nicht nur der 
Name: Die B-29 Superfortress 
gilt als eines der teuersten 
Militärprojekte des Zweiten 
Weltkriegs. Der Hightech-Bomber war 
ein Muskelprotz in Sachen Reichweite, 
Geschwindigkeit und Dienstgipfelhöhe. 
Bewaffnet bis an die Zähne und in der 
Lage, eine enorme Bombenlast zu stem- 
men. Nur eines war sie nicht: superzu- 
verlässig. Die Triebwerke galten als ihr 
wunder Punkt. 
Daran hat sich nichts geändert. Heute 
befinden sich immerhin noch drei B-29 in 


privater Hand. Eine davon hört auf den 
Spitznamen »FIFI« und gehört der Com- 
memorative Air Force (CAF). Diese Ver- 
einigung in den USA hat es sich zum Ziel 
gesetzt, aviatische Veteranen des Zwei- 
ten Weltkriegs am Fliegen zu halten. Und 
das ist im Fall der FIFI eine aufwändige 
Angelegenheit. 

Ein Rückblick: Diese Maschine wurde 
am 31. Juli 1945 an die US Army Air For- 
ces in Salina, Kansas, mit der Ser. Nr. 44- 
62070 ausgeliefert, kam im August 1945 
zur 247th Base Unit nach Smoky Hill 
Field, Kansas, im September 1945 zur 
232nd Base Unit nach Dalhart Field, Texas 


und im Oktober 1945 zur 242nd Base Unit 
nach Grand Island Field, Nebraska. Im 
April 1946 umgerüstet zur TB-29A für die 
Einsatzausbildung wurde der Bomber im 
November 1947 auf Grand Island Field als 
»überzählig« eingestuft und an die 414th 
Base Unit (Air Material Command) in 
Pyote AFB, Texas, zur primären Verwen- 
dung als Kurierflugzeug abgegeben. Ab 
Januar 1948 war der Bomber im Freien 
eingelagert. 

Im Oktober 1951 rüstete man die 44- 
62070 über einen Wartungs- und Ánde- 
rungsvertrag bis April 1952 in die B-29A- 
Konfiguration zurück. Eine neue Heimat 
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fand die Maschine im September 1952 bei 
der 310th Bombardment Wing (SAC) in 
Smoky Hill AFB, Kansas, um im Novem- 
ber 1953 erneut zur TB-29A-Schulversion 
umgerüstet zu werden. Nach Beendigung 
ihres aktiven Einsatzes im Oktober 1956 
wurde die 44-62070 der US Navy zur Ver- 
wendung auf dem Schießplatz China La- 
ke des Naval Weapons Center in Kalifor- 
nien zugewiesen. 

Glücklicherweise überlebte die 44- 
62070 die 17 Jahre als Bodenziel, bis sie 
1971 von den Colonels der Commemora- 
tive Air Force (damals noch Confederate 
Air Force ) entdeckt wurde. Man einigte 


Auch so kann ein Altenteil aussehen: Die 

Oldtimer-Vereinigung Commemorative Air 

Force hált die Boeing B-29A Superfortress 

44-62070 (N529B) FIFI als lebendes Denk- 

mal für Amerikas Luftkriegsveteranen flug- 

fähig Fotos Frank B. Mormillo 
D 


sich mit der Air Force sowie Navy, und so 
wurde die CAF schließlich neuer Besitzer 
des Bombers. Am 31. Márz 1971 machte 
sich ein Wartungsteam nach China Lake 
auf. Neun Wochen Arbeit waren erforder- 
lich, um die Maschine instand zu setzen, 
Kraftstoff-, Hydraulik- und Druckluftlei- 
tungen auszuwechseln, Steuerorgane zu 
reparieren, fehlende Instrumente einzu- 
bauen und neue Glaskuppeln anzuferti- 
gen. Andere heruntergekommene B-29 
auf dem Schießplatz lieferten viele Teile. 
Am 3. August 1971 war der Bomber 
schließlich wieder flugfähig. Nach sechs 
Stunden und 38 Minuten und einer Flug- 
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Boeing B-29A Superfortress 


Die Bugbemalung war eine Reverenz an die Seabees (Naval Logistics Construction Battalion), 
die Flugplätze auf Tinian angelegt hatten. Die Seabees (Seebienen) waren die Bautruppen 
der US Navy. Der Begriff ist abgeleitet von der Abkürzung CB (Construction Battalion). 
Bautruppen und Air Corps verstanden sich ausgezeichnet. So war es nicht ungewöhnlich, 
dass Flugzeuge die Insignien einer bestimmten Einheit der Seabees trug 


Eine Superfortress im typischen Erscheinungsbild des Zweiten Weltkriegs: Diese B-29-70-BW, 44-69920, war 1945 auf Tinian, Nórdliche 


Marianen, stationiert. Die Binde am Heck kennzeichnet »T.N.Tenny II« als Führungsflugzeug 


strecke von rund 2000 Kilometern traf die 
B-29 in ihrer neuen Heimat, dem CAF- 
Hauptquartier in Harlingen, Texas, ein 
(das inzwischen nach Midland in Texas 
verlegt worden ist). 

Hier ging die Arbeit erst richtig los. 
Weitere drei Jahre mit Mittelbeschaffung 
und Restaurierung waren notwendig, 
bevor die B-29 wieder eine aktive Rolle 
neben den noch 160 anderen Jagdflugzeu- 


»The Billion Dollar Gamble« 


Die B-29 Superfortress war eines der teuers- 
ten Einzelprojekte des zweiten Weltkrieges. 
Die US Army forderte 1940 einen strategi- 
schen Bomber mit über 8500 km Reichweite. 
Boeing erhielt den Zuschlag für sein Model 
345, Der Entwurf besaß viele fortschrittliche 
Merkmale wie Druckkabine, Hochleistungsflü- 
gel und fernbediente Waffenstände. Als An- 
trieb dienten vier Wright R-3350-Motoren 
mit je 2250 PS. Die erste XB-29 startete am 
21.9.1942. Bis dahin waren bereits 1600 
Exemplare vom Reißbrett weg bestellt wor- 
den! Um die geplante Produktionsrate zu 
garantieren, verpflichtete man Martin und Bell 
als Lizenznehmer. Die Tests der Prototypen 
und YB-29 Vorserienmuster verliefen jedoch 
schlecht. Die Motoren überhitzten häufig — 
eine Gefährdung, die sich wegen der um- 


Vorserienmuster YB-29 
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gen, Bombern, Schulmaschinen, Trans- 
port- und Verbindungsflugzeugen aus 
dem Zweiten Weltkrieg, die die Samm- 
lung der CAF umfasst, übernehmen 
konnte. Ende 1974 wurde die Superfort- 
ress zu Ehren der Ehegattin von CAF-Co- 
lonel Victor Agather auf den Namen FIFI 
getauft. Victor Agather, einer von FIFI's 
Hauptsponsoren, entwickelte eine pfiffige 
Idee, wie sich der Betrieb der B-29 finan- 


fangreichen Verwendung von Magnesiumlegie- 
rungen beim Zellenbau zusätzlich verstärkte. 
Die Vorbereitungen zum Serienbau liefen 
schon auf vollen Touren, als am 18.2.1943 
eine XB-29 nach Motorenbrand durch Bruch 
eines Tragflächenholms verloren ging. Das 
Programm drohte zum reinen Glückspiel zu 
werden, weshalb die Army, auf politischen 
Druck hin, dessen direkte Kontrolle übernahm. 
Tatsächlich verließen ab September 1943 die 
ersten von 2513 B-29 die Endmontagelinien. 
Später folgten 1119 leicht verbesserte B-29A 
sowie 311 B-29B. Die letzte Maschine wurde 
im Oktober 1945 abgeliefert. Ab Anfang 1944 
eröffneten die ersten B-29 zunächst von 
Indien und China den strategischen Bomben- 
krieg gegen Japan. Doch erst ab November, 
als Flugplätze auf den Marianen verfügbar wa- 


Werksfrische B-29A 


zieren ließ: mit der Viermot durchs Land 
touren. Victor bot an, die Kosten für den 
Sommer 1975 zu übernehmen, in dem er 
die B-29 herumschickte, um Geld zu sam- 
meln, damit dieses lebende Denkmal für 
die Veteranen des Luftkriegs aus dem 
Zweiten Weltkrieg flugfähig gehalten 
werden konnte. Heute hilft Neils Agather, 
Victor und Fifis Sohn, mit, genug Geld he- 
ranzuschaffen. »Wir müssen noch immer 


ren, kam ihre Kampfkraft voll zum Tragen. Den 
Gegner »in die Steinzeit zurückbomben« lau- 
tete das erklärte Ziel. Insgesamt fünf Ge- 
schwader setzten bei über 25500 Einsätzen 
systematisch Japans Schlüsselindustrien außer 
Funktion, flogen verheerende Brandbomben- 
angriffe auf zahlreiche Städte, verminten alle 
wichtigen Schifffahrtsrouten und Häfen. 
Schlusspunkt war der Abwurf zweier Atom- 
bomben im August 1945. Effektive Gegenwehr 
war Japans Luftstreitkräften aus technischen 
wie organisatorischen Gründen nur einge- 
‚schränkt möglich. Achillesferse der B-29 blieb 
ihr nach wie vor nicht völlig at An- 


trieb, weshalb der Löwenanteil an Ausfällen 
und Verlusten durch Motordefekte verursacht 
wurde. Trotzdem: Das zeitweise verloren ge- 
glaubte »Billion Dollar Gamble« war geglückt. 


Touren fliegen, um das Flugzeug zu erhal- 
ten,« erklärt Neils. »Auch schrumpft die 
Anzahl der noch lebenden Kriegsvetera- 
nen. Doch es erfüllt uns mit Freude, wenn 
sie mit ihren Kindern und Enkeln zu uns 
kommen, um die B-29 zu sehen.« 

Wie jedoch die Colonels der CAF im 
Laufe der Jahre erfahren mussten, ist es 
weder einfach noch billig, einen derart 
komplexen Warbird wie FIFI in Topzu- 


Kurz nach Kriegsende stornierte man Bauauf- 
träge für 5092 Maschinen, während man viele 
der insgesamt 3627 ausgelieferten Flugzeuge 
verschrottete. Andere wurden beispielsweise 
in TB-29 Trainer oder RB-29 Wettererkunder 
umgebaut. Bis 1947 blieben nur mehr sechs 


a A 


B-29A Superfortress, 42-93844, über den USA, als der Bomber bei den United States Army 


Air Forces (USAAF) eingesetzt war 


Foto Boeing 


Aus FIFIs frühen Tagen: Die B-29, 44-62070, im China Lake Naval Weapons Center, wo sie 
17 Jahre lang als Bodenziel diente, bis sie 1971 von der CAF entdeckt wurde 


reine Bomberstaffeln im Dienst, die bis zur 
‚Ablösung durch die B-50 (ex B-29D) teilweise 
auch das Rückgrat des Strategic Air Command 
(SAC) waren. Hinzu kamen unter anderem 92 
KB-29 Tanker sowie 118 RB-29 Aufklärer. Wäh- 
rend des Koreakonfliktes 1950 - 1953 war das 


LINKS B-29 mit 
Nachtsichtschutz- 
anstrich 


Länge 


Tanker KB-29P 
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Höhe 
Spannweite 
Flügelfläche 
Triebwerk 


Startmasse 
Höchstgeschwindigkeit 
Reichweite 
Dienstgipfelhöhe 
Bewaffnung 


Besatzung 


Muster der wichtigste US-Bomber. Insgesamt. 
erfolgreich, doch immer verwundbarer, muss- 
ten die Maschinen in der zweiten Kriegshälf- 
te meist bei Nacht operieren. Die RAF lieh 
sich zwischen 1950 und 1954 84 B-29 Bom- 
ber sowie bis 1958 drei RB-29 aus, bezeich- ' 
net als Washington B.Mk 1. Die letzte Super- 
fortress wurde am 21.6. 1960 ausgemustert. 
Bereits 1944 war die UdSSR in Besitz erster _ 
B-29 gelangt, die man schliefilich als Tupolew 
Tu-4 nachbaute. Ähnlich wie die Maschinen 
des SAC waren auch sie zeitweise Rückgrat 
der strategischen Kernwaffenkräfte. 
WOLFGANG MUN LBAUER 


Technische Daten - Boeing B-29 


30,20 m 

8,50 m 

43,10 m 

161,30 m? 

vier luftgekühlte Wright R-3350-23 
18-Zylinder-Doppelsternmotoren 
mit je 2200 PS Leistung 

62560 kg 

576 km/h in 9150 m 

max. 9000 km 

10250 m 

zwölf 12,7 mm MG; ein 20 mm MK 
bis zu 9072 kg Abwurflast 

bis zu 14 Mann 
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Boeing B-29A Superfortress 


OBEN Ganz schön 
lang: FIFI auf dem 
CAF-Hallenvorfeld in 
Midland, Texas 


OBEN RECHTS 
Komm mir nicht zu 
nah! Heckgefechts- 
stand der B-29 


RECHTS Blick in 
den vorderen 
Bombenschacht 
der Boeing B-29A 
Superfortress Fifi 
mit Bomben- 
attrappen 


Schaltzentrale: Arbeitsplat: 
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des Bordingenieurs in der B-29A Superfortress Ein Blick ins Cockpit der B-29: Ihre Piloten haben gute Sicht- und Arbeitsbedingungen 
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stand zu halten. Neils Agather beziffert 
die Kosten für eine Flugstunde auf mehr 
als 5000 US-Dollar. »Die Maschine bringt 
uns zwar Einnahmen, doch am Ende eines 
jeden Jahres sind wir vóllig abgebrannt,« 
resümiert er. 

Noch ernüchternder allerdings waren 
die Bemühungen, die Wartungsprobleme 
in den Griff zu bekommen, insbesondere 
die bei den temperamentvollen Wright R- 
3350-Motoren. Die Doppelsternkraftpake- 


Sorgenkinder: Motor 3 der FIFI, Wright 
R-3350, während der Instandsetzung in der 
CAF-Halle in Midland, Texas, September 2007 
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te sind wahre Hitzköpfe, Generationen 
von Mechanikern können davon ein Lied 
singen. »Wir sahen uns über die Jahre mit 
vielen Schwierigkeiten konfrontiert, je- 
doch mit nicht mehr, als dies bei jedem 
anderen komplexen Flugzeug der Fall wä- 
re. Doch die Motoren waren und sind 
unser Hauptproblem,« erklärt Agather. 
Grundsätzlich gerieten die R-3350-Trieb- 
werke, speziell die frühen Modelle, leicht 
in Brand. In manchen Jahren mussten an 


der FIFI nicht weniger als drei Motoren 
ausgetauscht werden 

Deswegen konnte FIFI schon seit ge- 
raumer Zeit nicht mehr abheben. Doch 
nach der letzten Pechsträhne fand die 
B-29/B-24 Squadron der CAF einen Trick: 
Künftig rüstet man den Bomber mit R- 
3350-Verbundmotoren aus, in denen die 
besten Bauteile verschiedener Motormo- 
delle eingebaut sind, um die Lebensdauer 
zu erhöhen 


B-50 Superfortress 


Die ursprünglich unter der Bezeichnung B-29D laufende B-50 Superfortress wurde nach Ende 
des Zweiten Weltkriegs Nachfolger der B-29 in der Boeing-Fertigung. Die wichtigsten äußeren 
Unterschiede zwischen der mit den leistungsfähigeren Pratt & Whitney R-4360-Sternmotoren 
mit 3500 PS ausgerüsteten B-50 und der B-29 waren die geänderten Motorgondeln und das 
vergrößerte Seitenleitwerk bei der B-50. Dieses Foto zeigt eine B-50 der 15th Air Force (15. 


US-Luftflotte). 


Clever, aber nicht billig. Es gibt Schät- 
zungen, nach denen es etwa drei Millio- 
nen Dollar kosten würde, um FIFI in Sa- 
chen Antrieb wieder in Top-Zustand zu 
bringen. Und um soviel Knete bei poten- 
ziellen Geldgebern locker zu machen, 
das kann etwas frustrierend sein. Einen 
Hoffnungsschimmer gab es im Jahr 2006, 
als ein Förderer der CAF ankündigte, 
zwei Millionen Dollar springen zu lassen 
- das Geld traf allerdings nie ein. Doch 
im Jahr 2008 kündigte die CAF an, dass 
Jim Cavanaugh, Gründer des Cavanaugh 
Flight Museum (CFM), sich verpflichtet 
hätte, das Projekt Neumotorisierung der 
FIFI mit 1,2 Millionen Dollar zu unter- 
stützen. 

Im Zuge eines Kooperationsvertrags 
zwischen der CAF und dem CFM wird 
die B-29/B-24 Squadron der CAF ihre 
Superfortress- und Liberator-Bomber je- 


des Jahr für sechs Monate in den Ein- 
richtungen des CFM in Addison, Texas, 
während der jährlichen Wartungsperi- 
oden stationieren. Während der anderen 
Jahreshálfte touren die Flugzeuge im 
Auftrag der C/ urchs Land. »Wir ver- 
fügen über die Einri 


htungen und Res- 
sourcen, um die Freiwilligen der B- 
29/B-24 Squadron zu unterstützen, und 


Platz da! Majästetisch und elegant roll 
FIFI, das lässt sich sagen, ist das ungekrönte 
Kolbenmotor-Warbirds des Zweiten Weltkriegs 
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freuen uns darauf, zu helfen wo wir 
können«, erklärt Doug Jeanes, Direktor 
des CFM. Die Museumsbesucher kön- 
nen die beiden Bomber bestaunen, wäh- 
rend diese im CFM fit gemacht werden 

Die CAF hofft zwar, FIFI rechtzeitig 
zu ihrer jährlichen Airsho (so bezeichnet 
die CAF diese Veranstaltung) in Mid- 
land, Texas, im Oktober 2009 wieder 
fliegend vorführen zu können, aller- 
dings hält Neils Agather dies für zu 
optimistisch. Doch er ist zuversichtlich, 


dass sich der Bomber spätestens bis zur 
Saison 2010 wieder in Top-Zustand be- 
finden wird. 

Dave Miller ist da auch ganz zuver- 
sichtlich. Nach Aussagen des Crew-Chief 
der B-29/B-24 Squadron der CAF hat 
FIFI bisher über 1710 Flugstunden absol- 
viert. Der Bomber flog im Schnitt weni- 
ger als 100 Stunden im Jahr, hat sich also 
nicht sonderlich verausgabt. Damit dürf- 
te diesem ehrwürdigen Warbird noch im- 
mer eine lange Zukunft beschert sein. 
Auch in Hollywood: Neben den Air- 


B-29 auf dem Taxiway. 


shows und Touren war FIFI über die Jah- 
re in sieben Filmproduktionen zu sehen, 
einschließlich des großen Leinwander- 
folgs »Right Stuff« (Der Stoff, aus dem 
die Helden sind) und des Fernsehfilms 
»Fat Man & Little Boy« (Die Schattenma- 
cher). FIFI spielte die Rolle des Tráger- 
flugzeugs für die raketenbetriebene Bell 
X-1 in dem Film »Right Stuff« und der 
»Enola Gay« in »Fat Man & Little Boy.« 
Acht qualifizierte Piloten stehen der- 
zeit Gewehr bei Fuß, um für die B-29/ 


le belaufen 


B-24 Squadron der CAF Touren mit der 
FIFI zu fliegen. Die Staffel selbst zählt et- 
wa 300 Mitglieder, von denen allerdings 
nur etwa zwei Dutzend für Arbeiten am 
Flugzeug verfügbar sind. Als man mit 
den Rundreisen begann, opferten einige 
Freiwillige der Staffel jeweils bis zu drei 
Monate am Stück, um zu helfen. Wie gut, 
dass es Pläne gibt, den Bomber in Addis- 
on, Texas, zu stationieren und sich auf 
kürzere »Ausflüge« zu konzentrieren. 
Das dürfte das Leben dieser Freiwilligen 
etwas erleichtern. FRANK B. MORMILLO 
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NETT Focke-Wulf Fw 190 A-3 


Am 9. Márz machte sich ein 
Team aus Mitgliedern des 
norwegischen Streitkräfte- 
museums Gardermoen und 
des norwegischen Luftfahrt- 
museums Bodo auf den Weg 
nach Florida. Sie haben die 
Fw 190 A-3, »Schwarze 3« 
zurück nach Norwegen 
geholt! 


St.Kz. KI+GX, »Schwarze 3« der 

14./JG 5, ist nach ihrer Restaurie- 
rung bei der White One Foundation in 
Florida nach Norwegen zurückgekehrt. 
Die Anfang 1942 von Ago in Oschersle- 
ben gebaute Maschine wurde im Som- 
mer desselben Jahres an das JG 5 ausge- 
liefert. Nach einer Beschádigung durch 
einen Landeunfall in Herdla am 10. Au- 
gust 1942 kam das Flugzeug zur Instand- 
setzung nach Kjeller. 

Anfang 1943 kehrte die Maschine zum 
JG 5 zurück, ging jedoch am 5. Oktober 
1943 verloren, als ihr Pilot, Uffz. Hans 
Gunther Kleemann von der 14./JG 5, we- 
gen Treibstoffmangels aufgeben musste. 
Kleeman überlebte mit leichten Fußverlet- 
zungen und kehrte zwei Tage spáter zu 
seiner Einheit zurück (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 02/08). 

1984 wurde das Wrack von Tor Edgar 
Olsen südwestlich des Kongsfjiords ent- 
deckt. 1986 wurde die Fw 190 geborgen 
und ging zur Wiederherstellung an das 
Texas Air Museum. 2004 kam sie erneut 
in die USA, diesmal zu Mark Timkens 
White One Foundation nach Kissimmee 
in Florida zur abschließenden Restaurie- 
rung, die im Dezember 2008 beendet war. 

Nun wurde die »Schwarze 3« sorgfäl- 
tig zerlegt und in einen Container für den 
Seetransport verpackt. Dank der ausge- 
zeichneten Arbeit der White One Foun- 
dation verlief diese wichtige Arbeit pro- 
blemlos. Inzwischen dürfte der Jäger in 
Norwegen eingetroffen sein. 

Das Flugzeug soll jetzt seinen Tarnan- 
strich und seine Markierungen aus dem 
Zweiten Weltkrieg erhalten (siehe Zeich- 
nung). Im Januar 2010 ist eine Enthül- 
lungszeremonie geplant, anschließend 
wird die »Schwarze 3« im norwegischen 
Luftfahrtmuseum in Bode ausgestellt. 

GUTTORM FJELDSTAD 


D: Fw 190 A-3, Werk-Nr. 0132219, 
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FOCKE-WULF FW 190 A-3 


»Schwarze 3« 


Der Rumpf mit Motor hängt am Kran, die Flächen werden abgeschraubt 


Fotos (3) Guttorm Fjeldstad 


Wird die »Schwarze 3« bald wieder so aussehen? So kënnte sich die Fw 190 der 14. (Jabo)/JG 5 im Standard-Sichtschutzanstrich für 
Jagdflugzeuge aus RLM 74/75/76 einst präsentiert haben. Ob das Staffel-Emblem der 14. tatsächlich aufgemalt war, ist bisher unklar 
Zeichnung H. Ringlstetter 


OBEN Die »Schwarze 3« der ehemaligen 14./JG 5, bereit zum Zerlegen und Verpacken für die Rückkehr nach Norwegen 
UNTEN Während der Motor noch immer am Kran hängt, ist das Fahrwerk fast eingefahren und die Tragflächen ruhen am Boden 
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DEI Junkers Ju 87 


JUNKERS JU 87 


nu Der mysteriöse 


Doppelte Enthüllung: Die eine Ju 87 liegt noch unter Wasser, M ehr als e ES Küste Se 
H " . - es zwischen arseille und 5aint- 
die andere steht im Museum. Beide abgestürzt, 


Tropez. Wie viele Flugzeug- 


beide unbekannt. Jetzt, 30 Jahre nach Entdeckung und wracks in diesem Abschnitt der Cóte 

= - d'Azur unter Wasser liegen, das weiß 

60 Jahre nach dem Absturz, wird auf einen Schla niemand so genau. Bekannt sind zehn 
Bt 

das Schicksal beider Maschinen geklärt deutsche Flugzeugwracks: mehrere Ju 


88, Bf 109 und auch eine He 111. Nur we- 
| nige dieser Maschinen sind identifiziert, 
| ihre Geschichte und das Schicksal der 
Besatzungen sind zumeist ungeklärt. An 
Land gibt ein »Stukaflieger«-Friedhof 
mahnendes Zeugnis: In den sieben Mo- 
naten bis Oktober 1943, als sich das 
Sturzkampfgeschwader 101 aus Süd- 


frankreich zurückzog, gingen bei dieser 
Ausbildungseinheit 51 Maschinen zu 


Stuka-Code 


Bruch. 22 Piloten und Bordfunker verlo- 
ren ihr Leben. Zwei dieser Ju-87-Wracks 
vor der franzósischen Mittelmeerküste 
wurden in den spáten 1970er-Jahren von 
Tauchern gefunden. Von den Werk- 
Nummern und damit dem Schicksal der 
Maschinen fehlte bislang jede Spur. Jetzt 
wurde das Rátsel um die Werk-Num- 
mern gelóst. 

Die Reste einer Ju 87 liegen noch im- 
mer auf dem Meeresgrund bei der Halb- 
insel von Giens, nahe der Stadt Hyeres — 
und damit quasi vor der Haustür von 
Christophe Desix. Schon als Kind ist er 
dort in den 1970er-Jahren getaucht, wo 
die Stuka-Wrackteile in fünf Metern Tie- 
fe liegen. Was für einen Hobby-Schnorch- 


lassic.de 06/2009 


ler Entdeckungsfreude pur bedeutet, ist 
für den Archáologen ein Graus: Hoher 
Seegang setzt den Artefakten in dieser 
geringen Wassertiefe stark zu, die Anker 
der Sport- und Fischerboote tragen ihr 
Übriges zum Verfall bei. Heute besitzt 
Desix seine eigene Tauchbasis, nur zwei 
Kilometer entfernt. 

Mit Wracktaucher und Unterwassser- 
Archáologe Lino von Gartzen hat er be- 
reits bei der Identifizierung einer Bf 109 
zusammengearbeitet (FC 12/2007). Man 
kennt sich eben in der Szene, tauscht 
sich aus, hilft sich gegenseitig weiter. 
Doch was Desix über den Stuka, von 
dem lediglich die linke Fláche, Motor 
und ein Teil des Rumpfes erhalten sind, 


wusste, hielt sich in Grenzen: Ein Fi- 
scher hatte ihm erzählt, dass er während 
des Krieges die zwei toten Besatzungs- 
mitglieder dieses Flugzeugs im Auftrag 
der deutschen Luftwaffe geborgen habe. 
Dazu hatte er sogar von den Deutschen 
extra Treibstoff zur Verfügung gestellt 
bekommen. Mehr konnte der Zeitzeuge 
allerdings nicht erzáhlen, er ist inzwi- 
schen gestorben. 

Auch Wrackforscher Jean-Pierre Jon- 
cheray, der 1985 diese Trümmer genauer 
unter die Lupe nahm, fischte im Trüben: 
Klar, auf den Fotos des Flügels ist noch 
eindeutig der Stuka-typische Knick in der 
Tragfláche zu erkennen; auch der Motor 
sieht noch nach einem Jumo aus. Werk- 
nummer? Fehlanzeige. Eine Aufzeich- 
nung über einen Verlust einer Ju 87 in den 
Archiven? Keine Spur. 

Ebensowenig 21 Jahre spáter, als das 
Team um Lino von Gartzen im Jahr 2006 
nach Verlusten des Sturzkampfgeschwa- 
ders 101 zwischen März und Oktober 
1943 recherchierte. Denn soviel stand 


Verbandsflug mit Junkers Ju 87 des Sturzkampfge- 
schwaders 101. Diese Ausbildungseinheit war bis 
Oktober 1943 in Südfrankreich stationiert 

Foto Clausz, Sig. Christian Moeller 


Junkers Ju 87 


Die Absturzstellen 
der beiden 
»unbekannten« 


Ju 87 B-1 
(WNr. 5153) 


Stukas 


Westlich der Halbinsel von Gliens liegt die Ju 87 B-1 bei Hyères immer noch unter 


Wasser in einer Tiefe von etwa fünf Metern 


fest: Diese Ausbildungseinheit war das 
einzige mit Stukas ausgerüstete Ge- 
schwader in Südfrankreich. Ungewóhn- 
lich war, dass alle bekannten Ju-87-Ver- 
luste über See jedoch das Gebiet um 
Fréjus und Saint-Tropez betrafen, also 
über 80 Kilometer óstlich der eigentli- 


Foto Lino von Gartzen 


chen Fundstelle. Das Forscherteam ver- 
mutete den Absturz bei einem Überfüh- 
rungsflug, vermutlich unter dem Namen 
irgendeiner anderen Einheit. Weitere Re- 
cherchen schienen aussichtslos, es fehlte 
einfach das richtige Puzzleteil - das Vor- 
haben musste ruhen. 


Vor dem Untertauchen gerettet: Eine bei Fréjus wieder geborgene Ju 87 des Sturzkampfge- 
schwaders 101. Volle Arbeitskraft ist notwendig, um die fliegenden Kisten wieder aus dem 


Wasser zu holen 
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Foto Sig. Jean Houben 


Volltreffer 

Die Zwangspause endete unverhofft, Li- 
no von Gartzen kannte das bereits von 
seinen anderen Forschungsprojekten. 
Denn oft laufen viele Recherchen paral- 
lel, man hangelt sich quasi von einem Fall 
zum nächsten. So auch im Januar dieses 
Jahres. Wegen etwas ganz anderem hatte 
von Gartzen Kontakt zur Gemeinschaft 
der Flieger deutscher Streitkräfte e.V. 
(GdF). Wie das so ist: beiläufiger Small- 
talk über die bislang ergebnislose Stuka- 
Recherche. Aber warum nicht einfach 
nochmals die Vereins-Datenbank durch- 
forsten? Und zwar nach den Suchbegrif- 
fen »Ju 87« und »101«, anstatt wie Jahre 
zuvor nur nach »St.G. 101« zu suchen. 

Die Suche spuckte 51 Treffer aus: 
Bruchmeldungen vom 17. März 1943 bis 
zum 23. Oktober 1943, alle zwischen 10 
und 100 Prozent. Davon 22 Totalverluste, 
fünf Brüche hatten eine Schadensquote 
zwischen 80 und 95 Prozent. Von den Be- 
satzungen verunglückten 21 Mann töd- 
lich, ein Crewmitglied wurde vermisst, 
13 verletzte Angehörige waren während 
des Ausbildungsbetriebs insgesamt zu 
beklagen. In diesen Datenbankeinträgen 
standen auch die bereits bekannten drei 
Abstürze über See bei Fréjus und Saint- 
Tropez. 

Ganz am Ende der Liste fand sich je- 
doch eine Überraschung; Zwei Ju-87-Ver- 
luste, von denen Lino von Gartzen bi: 
lang noch nichts gehört hatte. Abstürz 
über See, und zwar bei Hyeres. Volltref- 
fer! Denn das war genau das Suchgebiet; 
hier lag das Wrack, von dem nur noch 
Flügel und Motor zeugten, im Meer! 

Aber warum nur waren diese beiden 
Verluste, datiert auf den 22. und 23. Ok- 
tober 1943, so schwer zu finden? Warum 
waren sie nicht unter dem Begriff »Sturz- 
kampfgeschwader 101«, sondern unter 
der Bezeichnung »Schlachtgeschwader 
101« verzeichnet? A 


Der Amtsschimmel schlägt zu 

Der Schlüssel lag in der nackten Zahlen- 
folge »101« der Suchanfrage. Nur so wa- 
ren der Datenbank nicht nur Einträge 
über Sturzkampfgeschwader zu entlo- 
cken, sondern auch Aufzeichnungen 
über ein Schlachtgeschwader, das die 
»101« für sich beanspruchte. Des Rätsels 
Lösung, warum plötzlich zwei unter- 
schiedliche Geschwader-Bezeichnungen 
auftauchten, war eine Umbenennung: Am 
18. Oktober 1943 wurde aus dem Sturz- 
kampfgeschwader (St.G.) ein Schlachtge- 
schwader (SG). Befehl ist Befehl, die 
Schreibstuben verzeichneten dementspre- 


Der Motor des Stukas vor Hyères: ein be- 
wachsener Jumo 211. Lino von Gartzen fo- 
tografierte ihn im Jahre 2006 bei seinem 
ersten und bislang einzigen Besuch des 
Wracks von Hyéres Foto Lino von Gartzen 


chend alle folgenden Verluste nun nicht 
mehr unter »St.G. 101«, sondern unter 

chl.G.101«. Tatsáchlich existierte ein 
Schlachtgeschwader 101 bereits seit F 
jahr 1943 bei Paris, so wurde das 
»St.G.101« letztendlich in »SG 103« umbe- 
nannt. Die Verwirrung war perfekt, für ein 
paar Tage waren die Maschinen in 
frankreich sozusagen »herrenlos«, weil 
die jeweiligen Stellen sie jeweils unter- 
schiedlich zuordneten. Immerhin konnten 
beide Abstürze bei Hyeres durch die Ver- 
lustlisten des Generalquartiermeisters d 
Militárarchives in Freiburg best 
werden, wo die Maschinen dem St. 
zugerechnet wurden. 

In einem entscheidenden Detail sí 
men beide Quellen überein: Nur bei ei- 
nem dieser beiden Verluste bei Hyeres ist 
die Besatzung umgekommen. Der Ein- 
trag vom 23. Oktober 1943 lautet: Ab- 
sturz der Ju 87 B-1 mit der Werk-Num- 
mer 5153.in See bei Hyères infolge eines 
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OBEN Tauchgang im 
Jahre 2006 zur 

Ju 87 vor Hyeres: 
Das Wrack liegt nur 
in fünf Metern 
Tiefe, entsprechend 
wurde es schon 
durch ankernde 
Boote und Wellen- 
gang ramponiert 
Foto Lino von Gartzen 


RECHTS Das Trüm- 
merfeld der Ju 87 
vor Hyères wird 
genau inspiziert. 
Man muss schon 
sehr genau hin- 
schauen, um Spuren 
aus dem Wrack 
lesen zu können 

Foto Jean-Pierre Joncheray 


Foto Jean-Pierre Joncheray 


WITT Junkers Ju 87 


Bedienfehlers. Bruch 100 Prozent. Der 
Flugzeugführer dieses Stuka, Willi Grote, 
und der Bordfunker Ernst Niehus 
sind bei diesem Absturz als 
verstorben gemeldet. 

Um auf Nummer sicher 
zu gehen, recherchierte 
von Gartzen beim Volks- 
bund Deutsche Kriegs- 
gráberfürsorge. Ja, dieser 
bestátigte auch die ein- 
gangs von dem franzósi- 
schen Fischer berichtete 
Bergung der toten Besat- 
zungsmitglieder. Beide 
Opfer wurden zunächst 
auf dem »Stukafriedhof« 
bei Frejus beigesetzt und 
später auf den zentralen 
deutschen Kriegsgräberfried- 
hof nach Dagneux umgebettet. 

Das Rätsel um den Stuka vor der 
Küste von Hyeres ist also gelóst: Es kann 
sich nur um die Ju 87 mit der Werk-Num- 
mer 5153 handeln. 


Trotz Bergung noch unbekannt 
Obwohl Klaus Fischer seitdem noch 


Ein weiterer Sturzkampfbomber wurde 
bereits 1989 nahe Saint-Tropez geborgen. 
Die Maschine steht heute im Auto & Tech- 
nik-Museum in Sinsheim. Werk-Nummer: 
unbekannt. Bis 1989 wurde diese Ju 87 un- 
ter Tauchern heiß gehandelt: das schönste 
Flugzeugwrack der Cóte d'Azur. Nicht oh- 
ne Grund, lag die Maschine doch in 60 Me- 
tern Tiefe und war bis auf den hinteren 
Rumpfbereich nahezu komplett. Entdeckt 
hatte sie einst Jean-Pierre Joncheray, der 
bereits das Wrack der Ju 87 vor Hyeres 
detailliert fotografiert hatte. Mit ihm zu- 
sammen machte sich das Auto & Tech- 
nik-Museum im Juni 1989 an die Ber- 
gung, bevor der Stuka seine letzte Reise 
nach Sinsheim antreten sollte. 


Hier beginnt die Geschichte von Klaus 
Fischer. Seine erste Begegnung mit dieser 
Ju 87 war Anfang der 1990er-Jahre - und 
sie sollte nur von kurzer Dauer sein. Denn 
an diesem Sommertag war die Ausstel- 
lungshalle durch die Nachmittagssonne 
gut aufgeheizt. Das aus dem Meer gebor- 
gene Flugzeugwrack mit der damals 
noch unbekannten Werk-Nummer ver- 
breitete einen Geruch, der eher an einen 
Heringslogger erinnerte, nicht aber an ein 
Flugzeug der ehemaligen deutschen Luft- 
waffe. Kurios mutet an, dass sich damals 
schon des Rátsels Lósung um die Werk- 
nummer nur unmittelbar vor dem Wrack 
des Sturzkampfbombers in einer der Aus- 
stellungsvitrinen versteckte. 


oft die Museumshalle mit diesem arg ge- 
rupften Vogel durchstreifte, dauerte es 
bis Januar dieses Jahres, bis sich das Ge- 
heimnis lüftete. Fischer wusste von der 
Stukasuche s rscherfreundes Li- 
no von Gartzen, wie dieser war er nun ei- 
ner noch unbekannten Ju 87 auf der Spur. 
In den Unterlagen des Museums auch 
kein Hinweis. Eine Fährte gab es - ein 
vom Salzwasser zerfressene Typen- 
schildchen mit den einzig noch leserli- 
chen Buchstaben: Baujahr 6.40. Das 
konnte sich also nur um eine Junkers Ju 
87 der Version B-2 handeln. Ein zweites 
gefundenes Typenschild, noch relativ gut 
erhalten, führte Fischer auch nicht gera- 


Willi Grote 


Willi Grote wurde 1917 in Almena, Ostwestfa- 

len, geboren. Der Vater war bereits 1934 ver- 

storben, so musste die Mutter alleine ihre_ 

acht Söhne und drei Töchter großziehen. Über 
D die Familie Grote berichtete die Lippische 
Staatszeitung am 23. Januar 1944 unter dem 
Titel: »Freud und Leid um acht Soldatensóh- 
ne«. In diesem Bericht wird auch der Verlust 
von Willi Grote erwähnt: »Schwere Tage waren 
es für Mutter Grote, als sie im vergangenen 
Jahr die Nachricht erhielt, dass ihr Willi den 
Fliegertod gefunden habe.« Willi Grote war der 
erste Sohn, der im Krieg gefallen war. Vier seiner Brüder werden in 
den náchsten Monaten sein Schicksal teilen... 

Foto Archiv Familie Grote 
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Der »Stuka-Friedhof«: 22 Besatzungsmitglieder kamen bei Abstür- 
zen der südfranzösischen Ausbildungseinheit ums Leben Foto Clausz 
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Ju 87 B des StG 101 (SG 101/103). Die Maschinen kamen aus Einsatzverbänden zum 
Schulgeschwader StG 101 und wurden dort mit neuen Markierungen versehen 
Zeichnung Herbert Ringlstetter 


Technische Daten - Junkers Ju 87 B 


Länge 11,00 m 

Höhe 3,77m 

Spannweite 13,80 m 

Flügelfláche 31,90 m? 

Triebwerk Junkers Jumo 211 A (D), 1200 PS mit Kraftstoffeinspritzung und zusätzlichen 
Auspuffschubdüsen (Schubdüsen ab B-2). Luftschraube: Ju VS 5 bzw. Ju VS 11, 
breitere Luftschraubenblätter (ab B-2) 

Startmasse 4250 kg 

Höchstgeschwindigkeit 340 km/h in Bodennähe - 380 km/h in 5500 m Höhe 

Reichweite 850 km (bei 320 km/h, 2,75 h Flugzeit) 

Dienstgipfelhöhe 8100 m (ohne militärische Nutzlast) 

Bewaffnung je 1 x 7,9 mm MG 17 starr in jeder Tragfläche mit je 500 — 600 Schuss 
(Gurtzuführung durch Vollgurtkasten). 1 x 7,9 mm MG 15 beweglich im 
Heckstand (in Linsenlafette) mit Trommelzuführung (bis 900 Schuss). 

Besatzung 2 (Flugzeugführer/Bordfunker) 


Laut Museum wurde das Wrack mit zu- 
rückgeschobener Cockpithaube in Rü- 
ckenlage auf dem Meeresgrund gefun- 
den. Noch mehr: Sogar der Gashebel war 
auf Nullstellung zurückgeschoben wor- 


de weiter: Mechanische Werkstátten 
Neubrandenburg G.m.b.H. ETC 50 VIII d 
FL 50295 1.304643; es war das Schildchen 
für die Bombenhalterung des Flugzeugs. 
Ob der Tatort weitere Indizien preisgibt? 


Eine geschlagene Woche hatte es 
gedauert, den Motor zu finden 
Foto Jean-Pierre Joncheray 


Das Wrack der Ju 87 von Saint-Tropez noch vor der Ber- 
gung. Es lag auf einem Felsen an dem steil abfallenden 
Meeresgrund in 60 Metern Tiefe Foto Jean-Pierre Joncheray 
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den. Außerdem fehlten bei der Bergung 
und späteren Reinigung der Maschine 
von menschlichen Überresten jede Spur. 
Alles deutete darauf hin, dass die Besat- 
zung sich retten konnte. 

Spekuliert wurde, dass dieses Ju 87 
während eines Luftangriffs auf Saint-Tro- 
pez am 16. August 1944 abstürzte, beim 
Versuch, die alliierten Landungstruppen 
bei der Invasion Südfrankreichs, Code- 
name »Unternehmen Dragoon« zurück- 
zudrängen. 

Manche Zeitzeugen meinten sich zu 
erinnern, dass die ausgestellte Ju 87 zum 
Stukageschwader 77 gehörte, andere 
sprachen von der Stukagruppe 10. Dass 
diese Maschine zuvor einmal zum Be- 
stand d G.77 gehörte, ist durchaus 
móglich. Spuren von gelber Farbe an den 
Tragfláchenenden kónnten auf einen 
Russlandeinsatz hinweisen war nor- 
mal, dass ehemalige Frontflugzeuge an 
die Schulen weitergegeben wurden. Aber 
wenn man bedenkt, dass einzig und al- 
lein das spáter in Schlachtgeschwader 
103 (Schl.G.103) umbenannte Stukage- 
schwader 101 (St.G.101) Stukas einsetzte, 
wackelten diese Erklärungen bei näherer 
Prüfung. Und laut deren Verlustliste ka- 
men gleich mehrere Ju 87 in Frage. 


Der Code wird geknackt 

Was sagte das Wrack? Zusammen mit 
Karlheinz Böckle vom Auto & Technik 
Museum inspizierten Klaus Fischer und 
Lino von Gartzen das Flugzeugwrack 
nochmals genau. Nein, die Flugzugzelle ` 
weist keine Beschuss-Schäden auf. Nur 
ein Teil der rechten Tragfläche war stark 
lädiert, vielleicht eine Kollision in der 
Luft oder eine unsanfte Wasserung. 

Was war während der ganzen Zeit 
nicht beachtet worden, wo lag die Lö- 
sung des Rätsels? Klaus Fischer kam 
nicht aus dem Grübeln, Anfang Februar 
zog es ihn wieder nach SinsHeim, zur 
Ju 87. Irgendetwas musste es doch geben. 

Er schaute sich die Vitrinen vor dem 
Flugzeug nochmals genau an. Da lagen 
die Relikte: eine Signalpatrone, beschrif- 
tet mit dem inzwischen schlecht lesbaren 
Aufdruck »September 1942«. Dazu die 
eine Flächenwaffe, ein MG 17 in gutem 
Zustand. Daneben die aufgeschnittene 
Munition, blankpoliert. Dahinter ein Alu- 
kasten, der Munitionsbehälter für das 
vorne liegende MG. 

Moment mal, in schwarzen Zahlen 
war eine Nummer auf dem Behälter- 
deckel angebracht worden, zwar etwas 
ládiert die Schrift, aber trotzdem deutlich 
zu entziffern: 5661. 
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Junkers Ju 87 


Flugzeuge des StG 101 (SG 101/103) trugen, wie auch diese Ju 87 B, offenbar die Kennung S17 sowie eine Zahl auf Rumpf beziehungs- 


weise Motorhaube sowie Flächenunterseite. Ob weitere Kennzeichnungen angebracht wurden, ist unklar 


Der Code war geknackt. Das war sie! 
Diese Ziffernfolge kannte Klaus Fischer 
nur zu gut. Ihm schoss es durch den 
Kopf: Das war exakt eine der Werk-Num- 
mern auf der Liste, die er von der GdF be- 
kommen hatte. Genauer gesagt, die von 
der »Ju 87 B-2, Werk-Nummer 5661, Ein- 
heit: St.G. 101. Absturz ins Meer nach Zu- 
sammenstoß in der Luft mit Ju 87 B-1, 
Werk-Nummer 0270.« Und weiter hieß es 
zu diesem Absturz am 29. April 1943: 
»Flugzeugführer: Unteroffizier Kalz, Ru- 
dolf, vermifit 2, Bordfunker mit Fall- 
schirm abgesprungen, Bruch 100 % 

Zur Sicherheit nahm Klaus 
noch den obligatorischen Abgle 
den Verlustlisten des Generalquartier- 
meisters im Militärarchiv Freiburg vor: 
Der Fall war eindeutig, die Daten wurden 
bestätigt. Nur die Recherche im Gräber- 
verzeichnis des Volksbundes deutscher 
Kriegsgráberfürsorge ergab keine Grabla- 


Zeichnung Herbert Ringlstetter 


Zwei Ju 87 über dem Flugplatz Fréjus/Saint- 
Raphaël. Genau hier startete der Stuka, der 
heute in Sinsheim im Museum steht, zu sei- 
nem letzten Flug Foto Slg. Michael Meyer 


Eine Ju 87 des Sturzkampfgeschwaders 101 im Flug. Dubios ist die Bezeichnung 517 am 
Flügel, denn am Rumpf hingegen ist sie übermalt. Ob es sich hier um die Kennzeichnung 


der Maschine Nummer 17 der Schulungseinheit handelt? 
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Foto Clausz, Sig. Christian Moeller 


ge des Flugzeugführers Rudolf Kalz. Er 
konnte also nach dem Absturz ins Meer 
nicht geborgen werden, wurde aber auch 
spáter nicht mehr aufgefunden und 
bleibt somit bis heute vermisst. 

Die Spurensuche nach dem Stuka- 
Schicksal fand ein erfolgreiches Ende. 
Das Rätsel um die Ju 87, die beide im sel- 
ben Geschwader eingesetzt waren, wur- 
de fast zeitgleich auf einen Schlag gelóst. 
Zufallstreffer oder Ergebnis penibler For- 
schungsarbeit? Auf jeden Fall der Beweis 
dafür, dass »abgetaucht« noch lange 
nicht »verloren« bedeutet, was das 
Schicksal von Flugzeugen anbelangt. 

LINO VON GARTZEN/KLAUS FISCHER 


Quellen 


Militärarchiv Freiburg, Aero-Relic, Auto & 
Technik Museum Sinsheim, Lippische 
Staatszeitung, Jean-Pierre Joncheray, 
Christophe Desix, Fritz Grote 


I 
ZEN] 
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Letzte Landung Sinsheim: Die Ju 87 B-2, Werk-Nummer 5661, steht heute im Auto & Technik Museum 


Der Code ist geknackt: Erst dieses Jahr wurde klar, was die Ziffernfolge 5661 auf dem Munitionsbehälter eines der Flächen-MG zu bedeu- 
Alle Fotos dieser Seite Lino von Gartzen 


ten hatte, Die Zahl ist Schlüssel zum Schicksal dieses Stukas 


LINKS Ein Blick auf 
die Tragfläche des 
Sinsheimers Stuka 
mit der Öffnung für 
das MG 


RECHTS Der Einsatz 
hat sich gelohnt, 
das Schicksal der 
Sinsheimer Ju 87 
wurde ergründet: 
Karlheinz Böckle 
(links) vom Auto & 
Technik Museum mit 
Klaus Fischer 


Erhaltene Ju 87 in Museen 


Obwohl die Ju 87 mehr als 5500 Mal vom Band lief, 
sind heute nur noch sehr wenige Exemplare erhalten: 


Ju 87 G-2 (WNr. 494085) im Royal Air Force Museum, Hendon 

Ju 87 R-2 (WNr. 5954) im Museum of Science and Industry, Chicago 

Ju 87 R-4 (WNr. 5856) im Deutschen Technik Museum Berlin, Trebbiner Straße 9, 
10963 Berlin-Kreuzberg, Tel. (030) 90 254-0, www.stdb.de, 

Ju 87 B-1 (WNr. 5661) im Auto & Technik Museum Sinsheim, Museumsplatz, 
74889 Sinsheim, Tel.: (07261) 9299-0, www.technik-museum.de 
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REECH Fairey Gyrodyne 


VERBUNDTRAGSCHRAUBER FAIREY GYRODYNE 


Keine Schónheit, aber ziemlich unkonventionell: Fairey Gyrodyne. Dieser Prototyp wurde 
1955 mit Blattspitzenantrieb ausgestattet und in »Jet Gyrodyne« umbenannt 


Senkrecht starten und landen 
und dennoch schneller sein 
als ein herkómmlicher Hub- 
schrauber - das schrieb man 


in den 1950er-Jahren ins 
Pflichtenheft von Verwand- 
lungshubschraubern. Einer 


davon war die Fairey Gyrodyne 
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ber waren so genannte »Verbund- 

tragschrauber« und wurden bei- 
spielsweise von den Firmen McDonnell, 
Fairey und Kamov entwickelt. Fairey 
führte von 1947 bis 1962 einige solcher 
Entwicklungsprogramme durch, die 
schließlich zu Entwicklung der bekann- 
ten Fairy Rotordyne führten. Weitere be- 
kannte Projekte waren die Kamov Ka-22 
und die McDonnell XV-1. 


D ie ersten Verwandlungshubschrau- 


Neuartiges Antriebsprinzip 
Als erster Kompromiss zwischen Hub- 
schrauber und Flugzeug entstand bei der 


. britischen Firma Fairey Aviation in Hay- 


es zunächst die »Gyrodyne«, die am 7. 
Dezember 1947 zu ihrem Erstflug starte- 


te. Áhnlich wie beim frühen Flettner- 
Hubschrauber Fl 185 war auch bei der 
Gyrodyne ein Verstellpropeller an einem 
seitlichen Ausleger montiert, der für Vor- 
trieb sorgte und gleichzeitig das Dreh- 
moment des Hauptrotors kompensierte. 
Diese spezielle Art von Hubschrauber 
wurde spáter als »Flugschrauber« be- 
zeichnet. 

Als Antrieb diente bei der Gyrodyne 
ein 525 PS starker Neunzylinder-Stern- 
motor vom Type Alvis Leonides, der im 
Gegensatz zu herkómmlichen Hub- 
schraubern nicht liegend, sondern ste- 
hend eingebaut war. Ein großes Lüfter- 
rad sorgte für die erforderliche Kühlung. 
Eine automatische Regelung ermóglichte 
dieSteuerung der kollektiven Rotorblatt- 
verstellung (auch als »Pitch« bezeichnet) 
mit dem Gashebel. Der eigens entwickel- 
te Dreiblattrotor hatte einen Durchmes- 
ser von 15,80 m. 

Rumpf und Flugstabilität 

Insgesamt wurden zwei Gyrodyne-Pro- 
totypen gebaut, beide mit stromlinienför- 
migen Rümpfen. Die tragende Struktur 
der Zellen bestand aus Stahlrohren, die 
mit einer abnehmbaren Blechverklei- 
dung versehen waren. Für die spáteren 
Serienmaschinen waren dagegen leichte- 
re Schalenrümpfe vorgesehen. 

Ein doppeltes Seitenleitwetk sorgte in 
Verbindung mit einer dazwischen liegen- 
den Hóhenflosse für eine bessere Stabili- 
tät im Vorwártsflug. Die seitlichen Flü- 
gelstummel dienen in erster Linie als 
aerodynamische Verkleidungen für das 
Fahrwerk und auf der rechten Seite zu- 
dem für den Luftschraubentráger und 
das zugehórige Getriebe. 

Die vier- bis fünfsitzige Kabine der 
Gyrodyne erinnert eher an ein Flugzeug 
als an einen Hubschrauber. Hinter den 
beiden Pilotensitzen konnten wahlweise 
entweder zwei bequeme Einzelsitze mit 
reichlich Beinfreiheit oder eine durchge- 
hende Polsterbank für drei Personen ein- 
gebaut werden. Die Kabine war aüch 


groß genug, um den schnellen Flug- 
schrauber für Krankentransporte einset- 
zen zu kónnen. Zwei übereinander lie- 
gende Tragen hatten im Rumpf Platz. 
Dies war damals nur in dem kurz zuvor 
in Großbritannien entwickelten Hub- 
schrauber Bristol Sycamore móglich. Bei 
allen anderen Hubschraubern jener Tage 
mussten die Tragen außerhalb der Kabi- 
ne befestigt werden. 


Einfacher Flugbetrieb 

Beim Warmlaufen des Treibwerks dreh- 
te sich der Propeller wie bei einem kon- 
ventionellen Flugzeug, während der Ro- 
tor zunächst stillstand und später mittels 
eines Hebels zwischen den vorderen Sit- 
zen zugeschaltet werden konnte. Dann 
wurde die Rotordrehzahl durch das Vor- 
schieben des Gashebels solange erhöht, 
bis die Maschine senkrecht in die Luft 
stieg. 

Der große Erfolg der Gyrodyne war 
vermutlich auch darauf zurückzuführen, 
dass es nur drei Steuerorgane gab: Steu- 
erknüppel, Pedale und Gashebel. Der 
hubschraubertypische Blattverstellhebel 
fehlte. Aus diesem Grund konnte die 
Steuerung der Gyrodyne im Reiseflug 
genauso bedient werden wie bei jedem 
anderen kleineren Flugzeug auch. 

Die Pedale waren nicht nur mit dem 
Seitenruder verbunden, sondern beein- 
flussten auch die Blattverstellung der 
Vortriebsluftschraube, so dass diese bei 
niedrigen Geschwindigkeiten die Sei- 
tensteuerung unterstützte. Bei der Lan- 
dung wurde einfach die Geschwindig- 
keit der Maschine verringert, bis sie 
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Sieht aus wie ein reiner Hubschrauber, ist aber keiner. Die korrekte Bezeichnung lautet 
»Verwandlungshubschrauber« Fotos Hubschraubermuseum Bückeburg 


4 
Durchschnittlich 230 km/h: Das reichte 1948 für einen Geschwindigkeitsrekord 


Rotorflugzeuge ; E 


Ein Hubschrauber kann dank seines ange- berrotor immer direkt angetrieben 

Rotors senkrecht starten und lan- ` Tragschrauber benötigt daher - im G 
den. Autogiros — auch als »Tragschrauber« 
bezeichnet — und Verbundtragschrauber wer- 
den oftmals mit Hubschraubem verwechselt. 
Die allerdings konnten erst ab 1937 richtig 
fliegen, wáhrend es erfolgreiche Tragschrau- 
ber schon seit Ende der 1920er-Jahre gab. Der 
wesentliche 


Antrieb versehen ist, während ein Hubschrau- 


Fairey Gyrodyne 


durch Zurücknehmen des Gashebels 
schließlich aufsetzte und ausrollte. Auf- 
grund dieser relativ einfachen Handha- 
bung kam auch eine Starrflüglerpilot mit 
der Gyrodyne zurecht. 


Vom Gyrodyne zum Rotodyne 

Am 28. Juni 1948 gewann die knapp 2,2 
Tonnen schwere Gyrodyne den interna- 
tionalen Geschwindigkeitsrekord für 
Hubschrauber der Klasse G. Mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 230 
km/h war der kleine Flugschrauber der 
erste Drehflügler, der die 200 km/h-Mar- 
ke geknackt hatte. Im darauf folgenden 
Jahr wollte man den Rekord für geschlos- 
sene Strecken schaffen. Dazu kam es je- 
doch nicht mehr, die Maschine stürzte bei 
dem Versuch ab, beide Piloten kamen 
ums Leben. Wie sich herausstellte, war 
die Ursache Materialermüdung. 

1953 erhielt Fairey vom britischen 
Rüstungsministerium den Auftrag zur 
Entwicklung, eines wesentlich größeren 
Flugschraubers zum Transport von 40 
Passagieren. Den verbliebenen Gyrody- 
ne-Prototyp rüstete man auf Blattspitzen- 
antrieb um, denn dieses Antriebsprinzip 
schien für einen großen Flugschrauber 
besonders geeignet zu sein. Der Blattspit- 
zenantrieb war während des Krieges 
beim Doblhoff-Hubschrauber WNF-342 
perfektioniert worden. Der Ingenieur 
August Stephan war an der Entwicklung 
der WNF-342 beteiligt gewesen und ar- 
beitete inzwischen für Fairey, wo er auf- 

v grund seiner Erfahrung die Entwicklung 
lyne wurden von einem gemeinsa- schnell vorantrieb. E 


Der auf der rechten Seite montierte Propeller diente sowohl zum Vortrieb als auch zum 
Drehmomentausgleich des Hauptrotors 


2 Ze, E ves Sg y 
Der Rotor und der einzelne, seitliche Propeller der Gyrod! 
men Motor angetrieben 
Extra-Schub für die Blattspitzen 
Stephan lies zunáchst Doblhoff-Blatt- 
spitzendüsen der WNF-342 nach Origi- 
nalzeichnungen neu anfertigen und auf 
einem Prüfstand montieren. Bei der Wei- 
terentwicklung dieser Düsen wurde vor 
allem die Kraftstoffeinsprikzung opti- 
miert. Im März 1955 startete der in »Jet 
Gyrodyne« umbenannte Prototyp erst- 
mals mit dem neuen Antrieb und diente 
anschließend als fliegender Prüfstand 
zur Entwicklung der legendären Fairey 
Rotodyne. 
SABINE RITA WINKLE 


Á : Ein Dank geht an das Hubschraubermuseum 
Da passt was rein: Der knapp acht Meter lange Rumpf bot Platz für bis zu fünf Personen in Bückeburg für die Bereitstellung des Bild- 
oder zwei Tragen materials. 
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TYPENGESCHICHTE :-Arado Ar 240/440” 


GLÜCKLOSE ZERSTÓRER 


Zwar innovativ und leistungs- 
fähig, hatte Arados Ar 240 
letztlich mit vielen Schwierig- 
keiten zu kämpfen. Obwohl 
sich die wenigen gebauten 
Exemplare dieses Hochleis- 
tungs-Kampfflugzeugs und 
seine Weiterentwicklung 
bewährten, kam es zu unver- 
ständlichen Entscheidungen 


er Ausschreibung des Reichs- 
uftfahrtministeriums (RLM) 

ür einen Zerstörer folgend, 

der die Messerschmitt Bf 110 

ablósen sollte, entwickelte man 

bei Arado unter der Leitung von Walter 
Blume einen von Wilhelm van Nes ent- 
worfenen zweimotorigen Tiefdecker, das 
Projekt E 652. Nach positiver Attrappen- 
besichtigung Ende März 1939 durch 
RLM-Mitarbeiter erhielten die Arado 
Flugzeugwerke am 16. Mai 1939 den 
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Kä 


Ar 240 V3, W.Nr. 
240003, während der 
Erprobung 


Fotos Sammlung 
H. Ringlstetter 


Die ersten beiden Versuchsmuster, hier die Ar 240 V1, hatten einen wesentlich weiter 
hinten liegendem Kabinenaufbau. Die V1 ging am 18. April 1941 durch Absturz verloren 


Auftrag zum Bau von sechs Versuchs- 
flugzeugen. Dort hatte man schon im 
Vorfeld mit den Konstruktionsarbeiten 
für den schweren Jäger begonnen. Be- 
zeichnet wurde das Flugzeug nun offi- 
ziell als Ar 240. 


Die Konstruktion 

Der Rumpf des freitragenden Ganzmetall- 
Tiefdeckers war in Schalenbauweise mit 
ovalem bis kreisfórmigem Querschnitt ge- 
fertigt. Die Kabine für die hintereinander 
angeordnete Besatzung, bestehend aus 
Flugzeugführer und Funker/Bordschütze, 


befand sich zunächst auf Höhe der Flä- 
che im Bereich des Schwerpunkts. Ab 
dem dritten Versuchsflugzeug, der V3, 
verlegte man, um die Sicht zu verbes- 
sern, die Kabine weit nach vorne und 
baute zudem ein Bugfenster ein. 

Am Heck erhielt die Ar 240 wegen der 
geforderten Sturzflugfähigkeit einen aus- 
fahrbaren Bremsschirm. Als starre Offen- 
sivbewaffnung waren je nach Einsatz- 
zweck verschiedene Bestückungen aus 
7,92-mm-MG 17, 15-mm-MG 151 und 20- 
mm-MG 151/20 in und unter dem 
Rumpf sowie in den Flächenwurzeln 


Die Ar 240 V3 während der Fertigung. Die Maschine erhielt später eine Druckkabine 


vorgesehen. In der Aufklárerversion, die 
spáter an der Front erprobt wurde, waren 
lediglich zwei Maschinengewehre MG 17 
eingebaut. Als Schnellbomber sollte die 
Ar 240 Lasten von bis zu 1800 kg ins Ziel 
bringen kónnen. 

Die zweiholmig ausgeführten Tragflä- 
chen hatten eine bis zu den Motorgon- 
deln hin gleich bleibende Tiefe, während 
die Außenflügel trapezförmig zuliefen. 
In die Flügelnase war eine Warmluft-En- 
teisungsanlage integriert. Ab der V3 er- 
hielten die Flächen, die in selbstdichten- 
den Tanks auch 2300 Liter Kraftstoff 
aufnahmen, eine durchlaufend gerade 


a PR : SZ mm `. 
Das Bugfenster bot dem Flugzeugführer zu- 
sátzliche Sicht. Im unteren Bugbereich sind 
die Ausschussöffnungen für die Starrbewaff- 
nung zu sehen 
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Vorderkante. Über die gesamte Fláchen- 
hinterkante verbesserten Arado-Lande- 
flügel (Fowlerklappenprinzip) Auftrieb 
und Langsamflugeigenschaften der 240. 
Die Querruder, so genannte Wander- 
querruder, waren in die äußeren Klappen 
integriert. Bei den ersten beiden V-Mus- 
tern verbaute automatische Vorflügel 
entfielen ab der V3. 

Das freitragende Hóhenleitwerk ver- 
fügte über eine im Flug verstellbare Flosse 
mit beheizter Vorderkante. Das Seitenleit- 
werk war als so genanntes Endscheiben- 
Leitwerk ausgeführt. Alle Leitwerksruder 
hatten einen Gewichtsausgleich. 


Daimler-Benz DB 601 in der V3 


Das Hauptfahrwerk war mit Doppel- 
rädern ausgerüstet und ließ sich nach 
hinten in die Motorgondeln einschwen- 
ken. Auch das um 360 Grad schwenkba- 
re Spornrad konnte komplett verkleidet 
eingezogen werden. Zur Erhóhung der 
Kühlleistung im Stand und in der Roll- 
phase baute man ein gutes Stück ober- 
halb der Räder zusätzliche Flüssigkeits- 
kühler an die Hauptfahrwerksbeine. 

Als Motorisierung wählte man für die 
ersten acht Versuchsflugzeuge sowie A- 
0-Vorserienmaschinen den Daimler-Benz 
DB 601, der eine Startleistung von 1350 
PS (1175 PS in V1 u. 2) an Dreiblatt-Me- 
tallluftschrauben abgaben. Die zunächst 
beabsichtigten gegenláufig arbeitenden 
Motoren wurden in der Praxis nicht be- 
nótigt und konnten an Messerschmitt ab- 
gegeben werden, wo man mit immensen 
Schwierigkeiten beim eigenen Zerstórer- 
Entwurf Me 210 zu kämpfen hatte. 


Ferngesteuerte Abwehrbewaffnung 
Zur Verteidigung bauten Arado-Techni- 
ker in der Ar 240 V3 erstmals eine fernge- 
lenkte Waffenanlage ein, die zusammen 
mit den Firmen Siemens, Askania, Goerz 
und der Deutschen Versuchsanstalt für 
Luftfahrt (DVL) entwickelt worden war. 
Etwa auf Hóhe der Flügelhinterkante 
war auf der Ober- und Unterseite des 
Rumpfes jeweils eine Drehringlafette 
EDL 81 Z strómungsgünstig in den 
Rumpf integriert. Bestückt waren die 
elektrisch betriebenen Drehtürme jeweils 
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Ar 240 V3 mit der Kennung KK+CD. Die Arado-Landeflügel mit integrierten Wanderquerrudern brachten in voll ausgefahrenem Zustand eine Vergrö- 
Berung der Flügelfläche um drei Quadratmeter. Die Defensivbewaffnung ist nicht installiert 


mit einem doppelläufigen MG 81 Z, Ka- 
1 liber 7,92 mm. An Munition standen 1000 
Schuss pro Waffe zur Verfügung. Später 
wurden 13-mm-MG 131 installiert, teil- 
weise wohl auch MG 151. Der mit dem 
Rücken zum Piloten sitzende Schütze 
hielt über ein Periskop Sichtkontakt mit 
| den Angreifern. 


Offenbar glimpflich abgegangene Notlandung 
der Ar 240 V5, T5+MH 


Entwicklungsverzógerung 
Mit Ausbruch des Krieges im September 
1939 wurden nicht zwingend notwendi- 
ge Entwicklungsauftráge drastisch zu- 
rückgefahren. Auch die Arbeiten an der 
Ar 240 sollten eingestellt werden. Doch 
gelang es, zumindest für den Bau des ers- 
ten Versuchsflugzeuges die Genehmi- 
gung zu erhalten. Die V2 durfte zunächst 
nur in Einzelteilen gefertigt werden. 
Den Erstflug mit der Ar 240 V1 
(DD+QL) absolvierte Walter Kröger am 
25. Juni 1940. Die Flugeigenschaften 
konnten zwar insgesamt noch zufri 
den stellen, wenngleich die Stabilität 
um sämtliche Achsen zu wünschen 
übrig ließ, was zu Umbauten besonders 
im Bereich der Fläche und Querruder 
führte. Im September 1940 konnte auch 
die Ar 240 V2 eingeflogen und, wie die 
V1, der Erprobungsstelle übergeben 
werden. 


— Waffensteuerung 


Arado Ar 240 
Waffen- und Visieranlage 
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Periskop 


Ar 240-Besonderheit: Die elektrisch ferngelenkte Waffenanlage mit Periskop 


Ab der V3 kam es zu weit reichenden 
Umbauten, da das RLM Änderungswün- 
sche hatte. Die Kabine wanderte nach 
vorn in den Rumpfbug, die Spannweite 
der V3 wurde im Vergleich zur V1 und V2 
von 12,16 Meter auf 14,3 Meter vergrößert. 

Anfang 1941 kam die Freigabe zum 
Bau aller sechs vormals geplanten Ver- 
suchsflugzeuge. Bald darauf stimmte das 
RLM auch der Fertigung von sechs Vorse- 
rienmaschinen zu, die als Aufklárer mit 
reduzierter Starrbewaffnung und Reihen- 
bildgeráten in den weit nach hinten aus- 
laufenden Motorgondeln ausgerüstet wa- 
ren. Als erste Ar 240 erhielt die im Juni 
1941 eingeflogene V4 eine Druckkabine. 
V5 (T5+MH) und V6 (T5+KH) folgten in 
weitgehend identischer Ausführung. 


Vorserie und stárkere Motoren 

Die V4 diente als Musterflugzeug für die 
A-0-Serie, deren erstes Flugzeug am 5. Ju- 
ni 1942 flog. Alle vier A-0-Maschinen er- 
hielten DB 601 E-Motoren. Das dritte und 
vierte Flugzeug wurde jedoc auf je 1750 
PS starke DB 603-Aggregate umgerüstet 
und als A-03/U1 und A-04/U2 bezeich- 
net. Geplant war diese Motorisierung für 
die C-Serie. Die Flugzeuge bekamen zur 
Verbesserung der Flugeigenschaften Flü- 
gel mit erhóhter Spannweite (16,6 Meter), 
ein vergrößertes Leitwerk sowie einen 
um rund einen Meter verlängerten 
Rumpf. Auch die Motorgondeln wurden 
im hinteren Bereich verándert. 

Die Versuchsflugzeuge V7 (Erstflug 
wahrscheinlich im September oder Okto- 
ber 1942) und V8 wurden dagegen von 
DB 605 A-Motoren angetrieben, die eine 
Startleistung von je 1475 PS abgaben und 
um 18 cm nach vorne verlegte Motorgon- 


Heinkel He 114 


Ar 240 A-02 
Wär 240012 
3,/(P0b.d.L. 
Charkow 1943 


Lackierung: RLM 74/75/76 


Das Emblem der 3. Staffel 
mit Odins Raben Hugin 
und Munin 


Herbert Ringlstetter — www.aviaticus.com 
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Überlegene Me 210/410-Konkurrenz Ar 240. 
Das doppelte Seitenleitwerk bot dem oberen 
Abwehrstand ein gutes Schussfeld 


deln bedingten. Mit Methanol-Wasser- 
Einspritzung (MW 50) waren kurzzeitig 
sogar jeweils 1800 PS mobilisierbar. 

Die Ar 240 sollte vielseitig einsetzbar 
sein. So waren Varianten als Aufklärer, 
Schnellkämpfer (schneller Bomber) sowie 
schwerer Jäger beziehungsweise Zerstö- 
rer, Höhenjäger und Nachtjäger beabsich- 
tigt. Zudem waren weitere Motorisie- 
rungs-Varianten geplant, wonach auch 
der BMW 801 J-Doppelsternmotor in Be- 
tracht gezogen wurde. 

Im November 1942 kam zu Chefkons- 
trukteur Walter Blumes großer Enttäu- 
schung erneut das Aus für Arados Zerstö- 
rer und die Streichung aller Fertigungs- 
vorhaben. So entfiel auch der schon ge- 
plante Bau der Aufklärer-Variante Ar 240 
B bei den AGO Flugzeugwerken. 

Trotzdem wurden die im Márz 1942 
bestellten V-Muster, V9 und V10, even- 
tuell auch noch V11 und V12, mit DB 603 
ausgerüstet und 1943 eingeflogen. Ob- 
wohl als Zerstórer und Schnellbomber 
geplant, wurden die Flugzeuge wahr- 
scheinlich als Aufklárer ausgelegt. Der 
kurzzeitig beabsichtigte Bau von 36 Ar 
240 C wurde ebenfalls nicht mehr ver- 
wirklicht. 


Die 240 im Einsatz 
Erste Einsatzerfahrungen mit der Ar 240 
konnten ab Herbst 1942 bei der Aufklà- 
rungsgruppe des Oberbefehlshabers der 
Luftwaffe (Ob.d.L.), geführt von Oberst- 
leutnant Theodor Rowehl, mit den zu 
Fernaufklärern umgebauten Ar 240 V4, 
V5 und V6 gesammelt werden. 

Hinzu kam etwas spáter die 1. Staffel 
der Fernaufklárungsgruppe 100. Mit der 
Ar 240 gelangen endlich wieder Aufklä- 
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Ar 240 A-02, GL+QB, während des Aufklärer-Einsatzes bei der 3./ (F)Ob.d.L. Seitlich am Bug ist 
das Emblem der Staffel mit den Raben Odins aufgemalt, das oftmals mit dem 

Wappen des Eismeergeschwaders JG 5 verwechselt wird. An den Fahrwerksbeinen sind die zu- 
sátzlichen Flüssigkeitskühler zu sehen, die ab der V2 eingebaut wurden 


rungsflüge über Grofibritannien, die vor- 
her kaum mehr móglich waren. Weitere 
Einsátze wurden von Italien aus durch- 
geführt. Die Beurteilung bei der Truppe 
fiel insgesamt recht gut aus. Auch die 
neuartige Waffen- und Visieranlage be- 
währte sich im praktischen Einsatz. 

Es blieb jedoch unverständlicherwei- 
se aus Mangel an Flugzeugen bei weni- 


gen Einsätzen mit der Ar 240. Messer- 
schmitts Unglücksvogel Me 210 und 
dessen verbessertes Nachfolgemodell 
Me 410 standen dort in Dienst, wo 
Arado und viele andere, darunter nam- 
hafte Zerstórer-Piloten, die überlegene 
Ar 240 sahen. 

Letztlich wurden wahrscheinlich ledig- 
lich zehn Versuchs-Muster und vier Ma- 


Arado Ar 440 


Einsichten in die Ar 440, praktisch einer Variante der Ar 240 C 


Die GL«QB mit eingepackten Motorgondeln. Die Decken sind mit der Werknummer 240012 be- 
schriftet. Flächenspitzen und Rumpfband des Flugzeugs sind gelb lackiert » 


schinen der A-0-Serie gebaut. Ob zwei 
weitere V-Muster fertig gestellt wurden, ist 
unklar. 


Weiterentwicklung Ar 440 

Alle Entwicklungsergebnisse aus der Ar- 
beit mit der Ar 240 zusammengefasst 
stellte man mit der Ar 440 ein serien- und 
frontreifes Einsatzflugzeug mit leistungs- 
starken DB 603 G-Motoren vor, das den 
Konkurrenzmustern Me 410, Ju 88 S so- 
wie He 219 überlegen war. Aber auch die 
Ar 440, im Grunde nur eine Variante der 
240 C, kam nicht in die erhoffte Serien- 
produktion. 

Doch die Hochzeit der Kolbenmotor- 
Flugzeuge war ohnehin vorbei, das Dü- 
senzeitalter hatte begonnen. Und zumin- 
dest da mischte Arado mit der Ar 234 
ganz vorne mit. 

HERBERT RIN 


ETTER 


Ar 240 V? (C), T9+GL, mit Vierblattpropeller und möglicherweise DB 603 G-Motoren in Oranien- 


burg 


Technische Daten — Arado Ar 240/440 


Arado Ar 240 A-0 Ar 240 B 
Einsatzzweck ‚Aufklärer Aufklärer 
Besatzung 2 2 

‚Antrieb 2 x Daimler-Benz DB 601 E DB 605 A 


flüssigkeitsgekühlter, hángender V-12-Zylinder-Reihenmotor 


Startleistung 


Kampfleistung 2 x 1200 PS in 4900 m 
Spannweite 14,30 m 
Länge 12,80 m 
Höhe 3,70 m 
Flügelfläche 31,00 m? 
Flächenbelastung 254 kg/m? 
Rüstgewicht 6795 kg 
Zuladung 1895 kg 
Startgewicht 8690 kg 
Kraftstoffmenge 1480 kg 
Zielgewicht 7860 kg 


Höchstgeschwindigkeit 
mit Kampfleistung 
und Zielgewicht 


540 km/h in 4000 m 
580 km/h in 6000 m 
605 km/h in 6000 m 
mit Notleistung 

575 km/h in 8000 m 


Marschgeschwindigkeit * 515 km/h 
Landegeschwindigkeit 148 km/h 
Steigleistung 1000 m in 1,7 min 
2000 m in 3,2 min 
4000 m in 6,6 min 
6000 m in 10,5 min 
Reichweite 1870 km 
Flugdauer 36h 
Dienstgipfelhóhe 9300 m 
Starrbewaffnung 2 x MG 17 - 7,92 mm 
je 1000 Schuss 


Bewegliche Bewaffnung 2 x MG 81 Z - 7,92 mm 


je 1000 Schuss 


2 x 1350 PS - ges. 2700 PS 


480 km/h in Meereshöhe 


2 x 1475 PS ges, 2950 PS 
2 x 1250 PS in 5800 m 
14,30 m 

12,40 m 

3,75 m 

31,00 m? 

266 kg/m? 

7160 kg 

1925 kg 

9085 kg 

1480 kg 

8240 kg 

503 km/h in Meereshóhe 
578 km/h in 4000 m 
600 km/h in 6000 m 
630 km/h in 7000 m 
mit Notleistung 

590 km/h in 8000 m 
540 km/h 

149 km/h 

1000 m in 1,5 min 
2000 m in 3,0 min 
4000 m in 6,4 min. 
6000 m in 10,5 min 
1800 km 

33h 

10200 m 

2 x MG 17 - 7,92 mm 
je 1000 Schuss 


2 x MG 81 Z oder MG 131 Z 
ferngesteuert in EDL 


ferngesteuert in EDL 81 Z 


Bombenlast = 
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2 x 50-kg-Bombe 


Ar 2. 


c 


Ar 441 


Schwerer Jäger/Zerstörer und Schnellbomber 


2 
DB 603 A 


2 x 1750 PS - ges. 3500 PS 
2 x 1510 PS in 5700 m 
16,60 m 

13,35 m 

3,96 m 

35,00 m* 

296 kg/m* 

8885 kg 

2650 kg 

11535 kg 

2065 kg 

10345 kg 

535 km/h in Meereshóhe 
610 km/h in 4000 m 

635 km/h in 6000 m 

660 km/h in 7100 m 

mit Notleistung 

627 km/h in 8000 m 

590 km/h 

53 km/h 

1000 m in 1,4min 

2000 m in 2,8 min 

4000 m in 5,8 min 

6000 m in 9,2 min 

2020 km 

34h 

10500 m 

Verschiedene Variationen mit. 
bis zu 6 Starrwaffen möglich 


2x MG 131Z -13 mm 

je 500 Schuss 
ferngesteuert in EDL 131 Z 
Auch MG 151 moglich 
1000 kg 


2 
DB 603 G 


2 x 1900 PS - ges. 3800 PS 
16,60 m (19,0 m?) 

13,35 m 

3,96 m 

35,00 m? 

311 kg/m? 


740 km/h mit Notleistung 


600 km/h H 


7,9 m/sec Anfangssteigen 


2070 km 


2 x MK 108 - 30 mm 

2 x MG 151/20 - 20 mm 
je nach Einsatzzweck 
variierend 

2x MG 131Z - 13 mm 

je 500 Schuss 
ferngesteuert in EDL 131 Z 
Auch MG 151 moglich 
1000 kg 
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_COCKPITS FOLGE 96 Staaken R VI 


DOPPELDECKER-GIGANTEN 


Das typische Flugzeug des Ersten Weltkriegs war ein 
einmotoriger, verspannter Doppeldecker mit durchschnittlich 
zehn Metern Spannweite und ein bis zwei Mann Besatzung. 
Gigantisch mussten im Vergleich dazu die 1917/18 eingesetzten 
Riesenflugzeuge mit über 40 Metern Spannweite wirken 


e Idee, besonders große Flugzeuge ner Spannweite von über 42 Metern war 
ls Bomber einzusetzen, gab es be- die Maschine so groß wie eine heutige 
reits früh in allen großen Luftfahrt- Verkehrsmaschine. Als Antrieb dienten 
nationen. Aber die Entwicklung von Rie- vier 260 PS Mercedes D IVa-Reihenmoto- 
senflugzeugen auf breiter Basis begann ren, die in zwei Tandem-Motorgondeln 
bereits 1914 vor allem in Deutschland. Da- mitje einer Zug- und Druckschraube zwi- 
mals beauftragten Graf Zeppelin und Ro- schen den Tragflächen angeordnet waren. 
bert Bosch einige Fachleute und Konstruk- Drei der gebauten R VI hatten 245 PS 
teure wie Professor Alexander Baumann, Maybach-Motoren und einen geänderten 
Gustav Klein und Hellmuth Hirth mit der Rumpfbug. 

Entwicklung und dem Bau von Riesen- Bei einem Fluggewicht von 11400 kg » 

flugzeugen. wurden 2000 kg Bomben mitgeführt. Die - 

Man gründete dafür den »Versuchsbau Besatzung bestand üblicherweise aus sie- tungssteigerung bei der Flughóhe und der 

Gotha Ost«, der Mitte 1916 nach Staaken ben Mann: Kommandant/Beobachter, Geschwindigkeit wurde jedoch erst An- 
bei Berlin verlegt wurde und dann als zwei Flugzeugführern, Funker, zwei Bord- fang 1919 erprobt. 
Í »FlugzeugwerftStaaken« und später »Zep- mechanikern und einem Tankwart. Die Bis zum Kriegsende sind insgesamt 18 
pelin-Werke Staaken« fimierte. Da solche Mechaniker hielten sich während des Flu- Maschinen fertig gestellt worden. Da die 
großen Konstruktionen damals praktisch ` ges in den Motorgondeln auf. Zur Abwehr Produktionskapazität bei Zeppelin nicht 
Neuland waren, wurden zunächst Ver- von Feindjägern gab es vier bis sechs be- ausreichte, wurden dort nur vier der Rie- 
suchsmuster gebaut, um sich mit dem Ent- wegliche MG. sen gebaut. Die restlichen 14 entstanden 
wurf, dem Bau und den Flugeigenschaften Mit 130 km/h war der Riese relativ in Lizenz bei Albatros, Aviatik und Schüt- 
der Riesen vertraut zu machen. Das verlief landsam, aber wenn die Maschine nach te-Lanz. Auch bei anderen deutschen 
natürlich nicht ohne Fehlschläge, wie der Minuten Steigzeit erst einmal eine Höhe — Flugzeugfabriken wurden Riesenflugzeu- 
| Absturz der Staaken VGO I zeigte. von 3000 Metern erklommen hatte, waren ge entwickelt, die jedoch bis Kriegsende 
| Als Serienmuster ging schließlich 1916 Flüge von bis zu sieben Stunden möglich. nur noch vereinzelt fertiggestellt werden 
die Staaken R VI in die Produktion. Mitei- Der Einbau eines Turboladers zur Leis- konnten. 


Version der R VI mit 245 PS Maybach-Motoren und geändertem Rumpfbug 
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Eine Staaken R VI wird flugklar gemacht 


Die Staaken R VI kamen bei den Riesen- 
flugzeugabteilungen 500 und 501 gegen 
England zum Einsatz. Nach Kriegsende 
mussten die übrig gebliebenen Maschinen 
abgewrackt werden. Erhalten geblieben ist 
nur eine Gondel mit zwei Motoren im Luft- 
fahrtmuseum in Krakau. Sie gehórte bis 
1945 zum Bestand der Deutschen Luft- 
fahrtsammlung in Berlin und stammt ver- 
mutlich von der Staaken R VI mit der Be- 
stellnummer R.30/16. 

Für die Besatzung gab es im Rumpf 
bereits eine geschlossene Kabine mit ver- 
glasten Fenstern. Trotzdem waren für die 
langen Flüge elektrisch beheizbare 
Fliegeranzüge nötig. Die Besatzungsmit- 
glieder kommunizierten untereinander 
über einen elektrischen Maschinentele- 
grafen. In manchen Riesenflugzeugen 
wurde auch eine Rohrpostanlage erprobt. 
Zum Kontakt mit den Bodenstationen 
diente die Funkanlage. 

Aufgrund der größeren Tragfähigkeit 
und voluminöseren Kabine verglichen mit 
den sonst üblichen, kleineren Maschinen 
hatten die R-Flugzeuge für die Navigation 
und die Flugüberwachung eine für die da- 
malige Zeit erheblich erweiterte Ausrüs- 
tung. Dazu gehörten kreiselbetriebene 
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Be’ 3 
at 


Motorgondel einer Staaken R VI im Bau 


Fluglageanzeigen, Neigungsanzeigen, Va- 
riometer und elektrische Fernanzeigen für 
die Triebwerke. 

Als Vorlage für die Beschreibung der 
Instrumentierung dient eine historische 
Werksaufnahme. Die darin gezeigten Ge- 
ráte sind zwar nicht reprásentativ für alle 


R-Flugzeuge, aber ein gutes Beispiel für 
deren Ausrüstung. 

Der Drexler-Steuerzeiger stellt die Dre- 
hung um die Hochachse durch einen Zei- 
ger dar, der von einem elektrisch betriebe- 
nen Kreisel gesteuert wird. Als Antrieb 
dient ein außerhalb der Kabine montierter 
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propellerbetriebener Drehstromdynamo, 
der den Kreisel auf 18000 bis 20000 U/min 
beschleunigt. Die Drehung um die Längs- 
achse wird mit einer Röhrenlibelle ange- 
zeigt. Die Anlage wog fünf Kilogramm! 

Für die Anzeige der Neigungen um die 
Längs- und Querachse war zusätzlich ein 
Neigungsmesser nach Dr. Neuber einge- 
baut. Das Gerät basiert auf der Anzeige ei- 
nes Flüssigkeitsspiegels in drei kommuni- 
zierenden Röhren. Dargestellt wird jeweils 
die Neigung nach Backbord, über den Bug 
und nach Steuerbord. Das Gerät war in der 
Anzeige sehr empfindlich und deshalb in 
Großflugzeugen weit verbreitet. Nachteilig 
war lediglich eine mögliche Blasenbildung. 

Die Steig- und Sinkgeschwindigkeit 
wurde mit einem Variometer nach dem 
Prinzip »Bestelmeier« angezeigt. Bei die- 
sem Gerät wird über ein Flüssigkeitsma- 
nometer ein Druckunterschied zwischen 
der Außenluft und einem mit einer Kapil- 
larröhre verbundenen Druckgefäß (Bal- 
lon) im Flugzeug gemessen. 

Bei einem Horizontalflug ist der Druck 
außen und innen gleich. Ändert sich jedoch 
die Flughöhe, dann tritt eine Druckdiffe- 
renz auf, da sich der Außenluftdruck 
schneller ändert als der in dem Ballon. 
Über die Kapillare gleicht sich der Druck 
nur langsam aus, so dass über die Diffe- 
renz eine Steig- oder Sinkgeschwindigkeit 
abgeleitet werden kann. 
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OBEN Führerraum einer Staaken R VI 
Foto Deutsches Museum 


Die elektrische Ferntemperaturanzeige 
basiert auf der Änderung eines Metall- 
widerstandes mit der Temperatur. Bei der 
elektrischen Drehzahlanzeige wird an der 
Nockenwelle des Motors ein kleiner Dyna- 
mo angebracht. Dessen erzeugte Span- 
nung wird am Anzeigegerätin Umdrehun- 
gen pro Minute umgesetzt. 

Aus dem Foto geht leider nicht hervor, 
welche Kompasstypen in der dargestellten 
Staaken R VI eingebaut waren. Man kann 
aber davon ausgehen, dass sowohl ein oder 
mehrere Magnetkompasstypen und ein 
Selen-Fernkompass verwendet wurden. 

Die Fahrt wurde bei den R VI üblicher- 
weise durch ein außen vor dem rechten 
Kabinenfenster angebrachtes Schalen- 
kreuz-Anemometer gemessen. 

Aufgrund der Empfindlichkeit waren 
viele der Instrumente wie Höhenmesser, 
Variometer oder Temperaturanzeige an 
Federn oder Gummischnüren aufgehängt. 


PETER W. COHAUSZ 


Alle Bilder ohne besondere Angaben stammen 
aus der Sammlung des Verfassers. 

Ein besonderer Dank geht an das Deutsche 
Museum für die freundliche Unterstützung. 


Ein Schalenkreuz- 
anemometer bis 
150 km/h 


Neigungsmesser 
nach Dr. Neuber 
Foto Bennewitz 


Quellen 


Bennewitz »Flugzeuginstrumente«, Berlin 
1922 

Hundertmark/Steinle »Phoenix aus der Asche 
- Die Deutsche Luftfahrtsammlung Berlin«, 
Berlin 1985 

Kens/Müller »Die Flugzeuge des Ersten Welt- 
kriegs 1914 - 1918«, München 1974 


eg 


Erláuterung der Instrumentierung 


Instrumentierung einer Staaken R VI 


Nr. Gerät Anzeigebereich Hersteller/Bemerkung 
1 Steuerzeiger (Neigungsanzeige) Drexler 

2 Höhenmesser 0 - 5000 m Morell u.a. 

3  Femtemperaturanzeiger (umschaltbar) 0-100" C Hartmann & Braun 
4 Schalter? 

5 Schalter für Steuerzeiger? 

6 Neigungsmesser 3° bis +3° Dr. Neuber 

7. Variometer (Bestelmeier) +/- 15 m/s Hase 

8 Femdrehzahlmesser 0 - 1600 U/min Hom 

9 Steuerräder 

10 Kompass? 

11 Schalenkreuzanemometer 0 - 150 km/h (2) Morell. 


Die Ausrüstungsliste wurde nach einem historischen Foto rekonstruiert. Nicht alle Geräte 
waren eindeutig erkennbar. Es ist davon auszugehen, dass auch mindestens eine Borduhr 
und ein Höhenschreiber mitgeführt wurden. 

Die Motorgondeln hatten ihre eigenen Leitstände mit den entsprechenden Überwa- 
chungsinstrumenten wie Drehzahlmesser, Benzindruckmesser und Schalter. Für die Über- 
wachung der Benzinvorräte waren an den Tanks im Rumpf direkt Benzinuhren angebracht. 


Das Bestelmeier-Variometer 
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Einer der wenigen noch erhaltenen 
Drexler Steuerzeiger Foto Schoppmann 


Bedienungshinweise am Steuerzeiger 
Foto Schoppmann 


OBEN UND LINKS 

Ferndrehzahl- 

messer von Horn 
Foto Bennewitz 
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Westland Welkin 


Westlands zweimotorige 
Welkin sollte der optimale 
Höhenjäger werden. Doch die 
Realitát sah anders aus 


Frankreichs ist die Royal Air Force 

(RAF) immer umfassender in einen 
verbissenen Abwehrkampf gegen die 
deutsche Luftwaffe verwickelt. Der Luft- 
krieg erreicht ein neues Stadium, das spä- 
ter als »Battle of Britain« in die Geschich- 
te eingeht. 


S 1940: Seit der Kapitulation 


Gefahr aus großer Höhe 

Zu allem Überfluss setzt der Gegner auch 
spezielle Höhenflugzeuge vom Typ Ju 86 P 
ein. Unerreichbar für die RAF-Jäger ope- 
rieren sie oberhalb 12000 m. Zwar tau- 


OBEN Der erste 
Prototyp der West- 
land Welkin 
(DG558/G) kurz vor 
dem Erstflug. 
Oktober 1942 


RECHTS Verlängerte 
Motorgondeln und 
ein geändertes 
Seitenleitwerk 
verbesserten die 
Längsstabilität 

Alle Fotos Westland 
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chen sie nur vereinzelt auf, aber keiner 
weiß, wie lange das so bleiben wird. Dass 
die deutsche Seite nur einige Dutzend 
Aufträge über die Ju 86 Höhenflugzeuge 
erteilt hatte, war wohl niemandem im 
Vereinigten Königreich bekannt. Dort 
ging man von einer kommenden Höhen- 
bomberplage aus und rief nach Abhilfe. 
Ad hoc Maßnahme war die Spitfire HF 
Mk VI mit Merlin 47 Motor und Druck- 
kabine. Eingeführt Ende 1941 blieb ihre 
Leistungsfähigkeit aber hinter den Er- 
wartungen zurück. Den Weg zum echten 
Höhenjäger ebnete das Air Ministry An- 
fang Juli 1940 mit der Ausschreibung 
F.4/40. Zentrale Anforderungen waren 
Einsatzhöhen bis 45000 Fuß (13715 m), 
450 mph (724 km/h) Höchstgeschwin- 
digkeit, eine Bewaffnung von sechs 20 mm 
Kanonen sowie eine Druckkabine. Spe- 
ziell hier hatte die britische Luftfahrtin- 
dustrie aber Aufholbedarf. Zwar war die 


zivile Hóhenkammerforschung — wohl 
wegen der US-Konkurrenz - recht konti- 
nuierlich vorangekommen. Die General 
Aircraft Ltd. (GAL) hatte als wichtigster 
Vorreiter mit ihrer GAL.41 im Mai 1939 
sogar das passende Experimentalflug- 
zeug geschaffen. Doch die militärische 
Entwicklung genoss - anders als im Aus- 
land — wenig Priorität. Obwohl General 
Aircraft schon im Oktober 1939 aus eige- 
nem Antrieb das Projekt GAL.46, ein 
druckbelüftetes Höhenkampfflugzeug 
mit Rolls Royce (RR) Merlin Motoren, 
eingereicht hatte,das der späteren F.4/40 
durchaus nahe kam, doch galt die Firma 
nur als besserer Zulieferbetrieb, weshalb 
die Unterlagen kaum interessierten. 


Westland P.14 

Klein beigeben wollte GAL aber nicht 
und beteiligte sich an E4/40 mit einem 
verbesserten Entwurf. Hawker Aircraft 


reichte die P.1004 ein, abgeleitet aus der 
Typhoon mit Napier Sabre-Motor. Die 
restlichen Vorschláge kamen von West- 
land Aircraft: das extravagante Projekt 
P.13 mit zwei hintereinander im Bug un- 
tergebrachten Merlins, die auf gegenläufi- 
ge Luftschrauben wirken sollten, sowie 
Projekt P.14, stark angelehnt an die haus- 
eigene Whirlwind (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 12/08). Dass Westland im Janu- 
ar 1941 mit der P.14 den Zuschlag erhielt, 
hatte zwei Hauptgründe: Es gab dort freie 
Entwicklungskapazität — und ernsthafte 
Erfahrungen mit Druckkabinen. Denn Bill 
Widgery, damals Forschungsingenieur bei 
Westland, hatte 1939 ein automatisches 
Kabinendruck-Steuerventil erfunden. In 
einer Spitfire ermöglichte es später deren 
erste druckbelüftete Versionen. Die Arbei- 
ten am neuen Höhenjäger standen unter 
der technischen Leitung von William 
»Teddy« Petter, Chefkonstrukteur war 
Arthur Davenport. Bei Treffen mit dem 
Air Ministry am 22. November und 10. 
Dezember 1940 schlug Westland Detailän- 
derungen der ursprünglichen Ausschrei- 
bung vor. Beispielsweise sollte die Kabine 
für einen wesentlich niedrigeren Diffe- 
renzdruck ausgelegt werden, um deren 
Bauausführung zu vereinfachen und 
gleichzeitig Gewicht zu sparen. 


Aerodynamik im Grenzbereich 

Obwohl die P.14 auf der Whirlwind fuß- 
te, konnte man — meist aus Gewichts- 
gründen - keine Baugruppen überneh- 
men. Der Auftrag für zwei Prototypen 
erging am 9. Januar 1941. Am 13. Febru- 


Trotz aller Unzulänglichkeiten lief Anfang 
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1943 die Serienproduktion der Welkin Mk.I an 


DX282, ein frühes Serienflugzeug, wáhrend der Erprobung in Boscombe Down, Ende 1943 


inigten sich Westland und das Air 
stry erneut auf Änderungen beim 
Design und den Anforderungen. Die Be- 
satzung reduzierte sich auf den Piloten, 
die Bewaffnung auf vier Kanonen und 
die Hóchstgeschwindigkeit auf 400 mph 
(643 km/h), während Gesamtgewicht 
und Spannweit egen. In nur kurzer 
Zeit nahm der imotorige Mittelde- 
cker seine endgültige Gestalt an. Petter 
hatte ihm schlanke Tragflächen mit di- 
ckem Profil sowie hoher Streckung ver- 
passt, die den notwendigen Auftrieb in 
großen Höhen lieferten. Wie schon öfter 
lotete er dabei alle ihm bekannten aero- 
dynamischen Erkenntnisse bis an die 
Grenzen aus — und glaubte so, den op- 
timalen Flügel für den Höhenjäger zu 
schaffen. Ein Irrtum, wie sich noch he- 
rausstellen sollte. Die Druckkabine der 


DENN = 


- 


spáter Welkin (zu Deutsch Himmelsge- 
wólbe) genannten Maschine war eine vor 
dem Flügelhauptholm sitzende separate 
Baugruppe. Windschutzscheibe und die 
durch einen aufblasbaren Gummischlauch 
abgedichtete Schiebehaube waren zweila- 
gig und von Warmluft durchstrómt. Die 
nótige Druckluft für die Kabine lieferte ein 
Gebläse am Steuerbordmotor, den Innen- 
druck regelte Widgerys Patentsteuerung. 
Um möglichst wenig druckdichte An- 
schlüsse zu verbauen und so den Produk- 
tionsaufwand weiter zu verringern, er- 
sann Petter ein komplexes, in druckdichte 
Boxen zusammengefasstes elektrisches 
Steuersystem. Denn passende Kabelver- 
bindungen waren einfacher zu bewerk- 
stelligen als die Anschlüsse mechanischer 
Gestánge. Zweifelsohne sehr fortschritt- 
lich funktionierte das Ganze jedoch selten ` 
reibungslos. Und war ungeheuer war- 
tungsintensiv: Viereinhalb Stunden dau- 
erte die täglich notwendige Inspektion! 


Schweifitreibender Erstflug 

Am 28. April 1941 erließ das Air Ministry 
die Folgespezifikation F.7/41, die unter 
anderem ein Abfangradar (AI) $owie RR 
Merlin 61 Motoren vorsah. Petter & Co 
passten die P.14 entsprechend an. Auf- 
grund dieser neuen Entwicklung hatte 
Westland Konkurrenz bekommen: Vi- 
ckers-Armstrong arbeitete im Rahmen 
von E7/41 am eigenen Hóhenjáger, Typ 
432 genannt. Nicht weiter tragisch, denn 
Westland lagen schon lánger Bauauftráge 
für 300 Serienflugzeuge vor. Die Fertig- 
stellung der ersten Welkin - Kennung 
DG558/G - zog sich aber bis Herbst 1942 
hin. Das Programm war Geheimsache, 
deshalb auch für längere Zeit das »G« am 
Ende der Kennung. Es besagte, dass die 
Maschine stándig bewacht werden muss- 
te. Seit August stand übrigens mit der 
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hóhenoptimierten De Havilland Mosqui- 
to Mk XV eine Zwischenlósung parat. Ob- 
wohl sehr leistungsfáhig wurden nur vier 
der Flugzeuge fertig gestellt, denn die 
Luftwaffe beendete ihre Stóreinsátze aus 
großer Höhe zum Jahresende. Doch das 
konnte niemand ahnen, als Westlands 
Cheftestpilot Harold Penrose am 1. No- 
vember 1942 die DG558/G zum ersten 
Mal in die Luft brachte. Der Flug verlief 
weitgehend normal, abgesehen von der 
mangelnden Längsstabilität des Flug- 
zeugs sowie der völlig überheizten Ka- 
bine. Penrose war nach der Landung 
regelrecht durchnässt. Doch erst eine or- 
dentliche Lungenentzündung führte 
Anfang 1943 zum Einbau eines Tempera- 
turreglers. 


Als Jäger unbrauchbar 

Die Stabilitätsprobleme bekam man 
durch Umgestaltung des Seitenleitwerks 
sowie rückseitig verlängerte Motorgon- 
deln in den Griff. Fortwährenden Ärger 
bereitete dagegen die automatische Rege- 
lung der De Havilland Vierblatt-Verstell- 
propeller. Schon der vierte Testflug am 3. 
November 1942 endete in einer Notlan- 
dung. Nachdem der Drehzahlregler einer 
der Luftschrauben ausgefallen war, ver- 
harrte sie auf kleiner Steigung — Segelstel- 
lung gab es nicht - und das zugehörige 
Triebwerk überdrehte trotz stark gedros- 
selter Leistung. Davonlaufende Propeller 
waren quasi Markenzeichen der gesam- 
ten Erprobungsphase. Eine besonders kri- 
tische Situation gab es während des ersten 
Fluges auf 40000 Fuß, als Penrose den 
Steuerbordmotor in großer Höhe stillle- 
gen musste. Daran gekoppelt war das Ge- 
bläse für die Druckkabine, so dass der In- 
nendruck rasch abfiel und Penrose nur 
schnellstmöglich sinken konnte. Zu allem 
Überfluss drehte sich der Propeller, ange- 
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OBEN Vorstufe zum 
nie realisierten 
Aufklärer: Prototyp 
D558 mit Zusatz- 
tanks und Kamera- 
ausrüstung 


RECHTS MITTE Wie 
die DX318 kamen 
fast alle Serienma- 
schinen statt zur 
Truppe direkt ins 
Depot 


RECHTS UNTEN 
Erfolgloses Einzel- 
stück: Nachtjäger 
Welkin NF.Mk.II 


trieben vom steigenden Fahrtwind, im- 
mer schneller. Jede Sekunde konnte das 
Triebwerk Feuer fangen. Doch Penrose 
hatte Glück und landete unbeschadet. Zu- 
sätzliche Kopfschmerzen verursachte das 
damals noch fast unbekannte High Speed 
Buffeting, hervorgerufen durch Kompres- 
sionsstöße auf der Flügeloberseite beim 
Überschreiten der kritischen Machzahl. 
Diese liegt umso niedriger, je dicker das 
gewählte Tragflächenprofil ausfällt. Pet- 
ters vermeintlicher Optimalflügel wurde 


so der Welkin zum Verhängnis. Nur Mach 
0,74 erreichte sie ungefährdet - zu wenig, 
um einem Gegner im Sturzflug zu folgen. 
Dazu kam mangelnde Wendigkeit. Am 
Ende der Erprobung lautete das bittere Fa- 
zit: als Jäger unbrauchbar. 


Rätselhafte Geldverschwendung 

Obwohl sich die Bedrohungslage ab An- 
fang 1943 deutlich entspannte, war die 
Massenfertigung der Welkin Mk.I mit RR 
Merlin 72/73 (backbord) und 76/77 (steu- 


erbord) angelaufen. Nicht weniger als 101 
Serienexemplare, die letzten 26 angeblich 
ohne Triebwerke, wurden bis Juni 1945 fer- 
tig. Das erste davon war im August 1943 
flugklar. Doch nur wenige dienten noch 
der Erprobung, lediglich zwei kamen 
kurzzeitig im Mai/Juni 1944 zum Einsatz. 
Die Serienproduktion der Welkin MKI 
bleibt schon deshalb rätselhaft, da es für 
sie von Anfang an kaum Verwendung gab. 
Da war ganz einfach niemand, den sie hät- 
te bekämpfen können. Das Programm 
kam längst gigantischer Geldverschwen- 
dung gleich. Versuche, aus dem Muster ei- 
nen leichten Höhenbomber, Aufklärer 
oder, völlig unverständlich, einen Jagd- 
bomber zu machen, blieben Wunschtráu- 
me - inklusive strahlgetriebener Varian- 
ten. Lediglich eine Maschine wurde zum 
zweisitzigen Nachtjäger NF.Mk.II mit 
Bordradar umgebaut. Erstflug war am 
23. Oktober 1944. Sie blieb ein kaum über- 
zeugendes Einzelstück, war aber gleich- 
zeitig die einzige Welkin, die man je 
öffentlich zeigte. Neben einer Handvoll 
Serienflugzeuge wurden 1944/45 nur 
noch die beiden Prototypen für Versuchs- 
zwecke verwendet. Etwa bei der Erpro- 
bung einer Flüssigsauerstoff-Einspritzan- 
lage zur Verbesserung der Höhenleistung. 


Einlagern und verschrotten 
Für die meisten Welkin führte der Weg di- 
rekt vom Werksgelände Yeovil ins Depot. 
Einfach abgestellt bei der No 5 und No 18 
Maintenance Unit in Kemble und Tinwald 
Downs fristeten sie ihr trauriges Dasein im 
Freien. Flüge fanden nur vereinzelt statt. 
Die einzige NEMK.II diente noch länger 
als Testgerät für Radar und Druckkabine, 
ehe man sie in Merryfield einlagerte. 
1949/50 wurden schließlich alle Maschi- 
nen verschrottet. Trotz der verschwende- 
ten Ressourcen und Geldmittel war die 
Welkin aber nicht völlig nutzlos gewesen. 
Zum einen brachte sie die militärische 
Druckkabinenentwicklung deutlich vo- 
ran. Zum anderen verdankte ihr der später 
so erfolgreiche Strahlbomber English 
Electric Canberra (FLUGZEUG CLASSIC 
05/09) seine hervorragenden Flugeigen- 
schaften. Genauer gesagt ihrem miss- 
glückten Flügel. Denn seitdem wusste Pet- 
ter, wie man es nicht macht. 
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OBEN Posieren für die 
Kamera: Welkin Mk.I 
DX318 in typisch hellem 
Tarnschema, die Aufnah- 
me entstand Mitte 1944 


RECHTS Markenzeichen 
und zugleich Achilles- 
ferse: lang gestreckte 
Flügel mit dickem Profil 
Foto Westiand 
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MEET Avro Lancaster Mk. X. 


Sie war der 


bekannteste 
britische Bomber 
des Zweiten Welt- 
krieges: die Avro 
Lancaster. Auch 
Kanada stieg 
damals in die 
Produktion der 
Maschine ein = 
und sicherte - 
damit bis heute 
das Überleben 

~ zahlreicher 
Exemplare 


Kurz nach Beginn des Zweiten 
Weltkriegs — der Luftkrieg hat- 
te noch nicht seine volle mór- 
derische Wirkung entfacht — 
> überlegte man in Großbritan- 
nien, wie sich die Rüstungsproduktion 

* ` aus dër Reichweite deutscher Bomber 
schaffen ließ. Kanada, das zweitgrößte 

Land und jenseits des Atlantiks, bot sich 
geradezu an und wurde bald darauf in 

die Herstellung von kleineren Schul- und 


— Verbindungsflugzeugen wie der Avro 

rn = CG bé Anson und der Westland Lysander sowie 

Sg `, d < des Jägers Hawker Hurricane eingebun- 
S den. Zwei Jahre spáter baten die Briten 

X. : 4 die kanadische Regierung, auch Bomber 


` dugreugclssie de: 06/2009 
PE rut 


Friedlichere Rolle nach Bombereinsätzen 
über Deutschland: Lancaster Mk. 10P der 
No. 408 »Goose« Squadron über den men- 
schenleeren Weiten Kanadas. Deutlich sind 
die Umbauten für den Foto-Aufklärer er- 
kennbar: Alle Abwehrtürme wurden entfernt 
und eine umfangreiche Fotoausrüstung in- 
stalliert Foto Canadian Forces 


AVRO LANCASTER MK. X 


aus den Werkshallen rollen zu lassen. Am 
18. September 1941 - die Serienproduktion 
des viermotorigen Bombers Avro Lancas- 
ter war gerade in Großbritannien angelau- 
"f&n — beschloss man, diesen Typ auch in 
Kanada herzustellen: Eigentlich sollte in 
den Fabriken zwischen Vancouver und 
Halifax der mittlere amerikanische Bom- 
ber Martin B-26 »Marauder« nachgebaut 
werden. Doch nachdem der Rolls-Royce 
Merlin-Motor in den USA bei Packard in 
Lizenz montiert wurde, fiel die Wahl auf 
die Lancaster. Obwohl noch nicht in den 
Krieg verwickelt, war die amerikanische 
Industrie schon damals ein wichtiger Be- 
standteil der britischen Rüstung. 
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> KLASSIKER | Avro Lancaster Mk. X 


Die ersten Lancaster-Zeichnungen tra- 
fen 1942 in Kanada ein. Im August folgte 
ein Musterflugzeug, eine Lancaster Mk. 
III. Diese Version wurde vom glei- 
chen Packard-Merlin-Motor ange- 
trieben, der auch für die kanadi- 
schen Maschinen vorgesehen war. 
Für die Produktion gründete der 
kanadische Staat im November 
1942 in Malton im Bundesstaat Onta- 
rio, nahe Toronto, ein eigenes Unterneh- 
men: Victory Aircraft Limited. Anfangs 
stellte Victory fast alle Baugruppen selbst 
her, später beteiligten sich auch andere 
Firmen. Neben den Triebwerken unter- 
schied sich die Lancaster Mk. X, so die 
Bezeichnung der kanadischen Version, 
von den britischen Modellen vor allem 
durch die Verwendung amerikanischer 
und kanadischer Instrumente und Funk- 
ausrüstung. Trotz dieser Unterschiede 


waren all diese Baugruppen zu den an- 
deren Versionen kompatibel, so dass kei- 
ne Ersatzteile über den Atlantik geschickt 
werden mussten. 


Diese Lancaster Mk. III, R5727, war die Mustermaschine für alle kanadischen Lancaster. 
Sie diente später als Langstreckentransporter und brannte am 1. Juni 1945 nach einer 


Bruchlandung aus 


Roll out der ersten Lancaster Mk. X, KB700, am 1. 
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Foto Canadian Forces 


Xu 3 
- August 1943 in Malton 
Foto Nanton Lancaster Air Museum 


Der erste Prototyp 

Am ersten August 1943, genau ein Jahr 
nach der Ankunft des Musterflugzeugs, 
rollte die erste kanadische Lancaster aus 
der Produktionshalle in Malton. Das Flug- 
zeug mit der Seriennummer KB700 wur- 
deauf den Namen »Ruhr Express« getauft 
und nach England überführt. »So muss 
ein Flugzeug gebaut sein«, lobte man die 
hohe Fertigungsqualitát der Victory-Ar- 
beiter, nachdem das Flugzeug im A. V. Roe 
Mutterwerk in Manchester ausführlich er- 
probt worden war. Danach teilte man den 
Bomber der No. 405 Squadron der Royal 
Canadian Air Force (RCAF) zu. 


»Royal Party«: Das britische Königshaus, 
King George VI, Queen Elisabeth und 
Tochter Princess Elisabeth jätere 
-Queen Elisabeth II.) besuci 

kanadische No. 419 »Moose« 

mit ihren Lancaster Mk. X 


Lancaster KB772, VR-R, der 419 Squadron in Middleton St George. Die Maschine stellt eine 
typische kanadische Lancaster dar. »Ropey«, so ihr Spitzname, überlebte 65 Einsätze in 


Europa und kehrte im Juni 1945 nach Nordamerika zurück 


Ausnahmslos kanadische Einheiten 
innerhalb der No.6 Group des Bomber 
Command in Großbritannien erhielten 
die Lancaster Mk. X. Im April 1944 war 
als erste Einheit die No. 419 Squadron 
komplett mit dieser Version ausgerüstet. 
Gleich die dritte und vierte Maschine, 
später noch vier weitere Lancaster Mk. 
X, lieferte Victory als Langstreckentrans- 
porter aus. Ihre Bezeichnung: Lancaster 
Mk. X Passenger Planes (XPP). Auch die 
Mustermaschine aus England wurde für 
Langstreckenflüge über den Atlantik ge- 
nutzt und dementsprechend mod 
Ab der 75. Maschine baute Victory stär- 
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Zeichnung Juanita Franzi 


kere Packard Merlin 224-Motoren mit je 
1640 PS statt der Merlin 38 mit 1390 PS 
ein. Auf dem Rumpfrücken ersetzten 
elektrisch gesteuerte Martin-Abwehr- 


stände mit 12,7 mm MG die hydrauli- 
schen Frazer-Nash-Abwehrstände mit 
7,7 mm MG. Dem ersten Bauauftrag von 
300 Maschinen folgte gleich der zweite 
für über 200 weitere Maschinen. Da- 
von wurden durch das Kriegsende al- 
lerdings nur noch 130 gebaut. Durch- 
schnittlich vier Lancaster lieferte 
Victory pro Woche aus, im April und 
Mai 1945 sogar sieben. Die letzte von ins- 
gesamt 430 gefertigten Lancaster Mk. X 
rollte im September 1945 aus den Ferti- 
gungshallen von Victory Aircraft. 


Einsatz in Europa 

Innerhalb des Bomber Command flogen 
die Lancaster-Einheiten der RCAF die 
für sie schon zur Routine gewordenen 
Nachteinsätze gegen Ziele in Westeuropa 
und im Deutschen Reich. In den letzten 
Kriegsmonaten nahm die RAF auch die 


Foto Canadian Forces 


2. Januar 1945: Das Ende der ersten kanadischen Lancaster KB700 nach ihrer Rückkehr 


von einem Nachteinsatz gegen Nürnberg 


Foto Nanton Lancaster Air Museum 
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Avro Lancaster Mk. X 


Die schnellste Lancaster 


Nachdem die Kanadier eine Lancaster mit 
Orenda-Strahltriebwerken ausgerüstet hatten, 
folgten ausgiebige Testflüge. Durch den Jetan- 
trieb mutierte die Mk.100 zur schnellsten Lan- 
caster, die sich je in den Himmel erhob. Noch 
heute wird sich über dieses Flugzeug folgende 
Geschichte erzählt: Bei einem Testflug entlang 
der Grenze zu den USA soll die Orenda-Lancas- 
ter über den Niagara-Fällen versehentlich in 


genutzte Mk. 100 


Eigentlich noch für die 
»Tiger Force« gegen 
Japan vorgesehen, 
wurden diese Lancaster 
der No. 434 Squadron 
erst eingelagert und 
später verschrottet. 
Im Vordergrund die 
KB836 »Hairy Chop« 
mit 26 Einsätzen 

in Europa 

Sammlung Metzmacher 


den benachbarten Luftraum eingedrungen 
sein. P-47 Thunderbolts der Air National Guard 
stiegen auf, um den Eindringling abzufangen. 
Als die Amerikaner die Lancaster über dem On- 
tario See sichteten, glaubten sie leichtes Spiel 
mit dem alten Weltkriegsbomber zu haben. 
Doch Testpilot Don Rogers zündete einfach die 
beiden Orenda-Strahltriebwerke und flog den 
verdutzten P-47-Piloten davon. 


Foto Nanton Lancaster Air Museum 


einst verlustreichen Tageseinsátze wie- 
der auf. Die meisten Missionen, insge- 
samt 83, schaffte eine Maschine der No. 
419 Squadron, die im April 1944 gebaut 
wurde. Das war aber die absolute Aus- 
nahme, denn viele Maschinen, die im 
Frühjahr 1945 noch aus Kanada geliefert 
wurden, schickte man überhaupt nicht 
mehr in den Kampf. 

Die Verluste waren hoch: 105 Lancas- 
ter Mk. X wurden abgeschossen, verun- 
glückten bei der Rückkehr oder blieben 
. Am 2. Januar 1945, bei ihrem 49. 
Einsatz, erwischte es auch die erste in Ka- 
nada gebaute Lancaster KB-700. Auf dem 
Rückflug von einem Nachtangriff ließen 
sich wegen eines Hydraulikdefekts die 
Landeklappen nicht mehr ausfahren. 
»Ruhr Express« schoss über die Runway 
hinaus und ging in Flammen auf. Ihre 
Crew konnte sich retten, doch das Flug- 
zeug war nur noch Schrott. Die letzten 
beiden Lancaster Mk. X gingen am 13./ 
14. April während eines Angriffs auf den 
U-Boot-Stützpunkt in Kiel verloren. 

Nach der deutschen Kapitulation flo- 
gen drei kanadische Lancaster-Einheiten 


noch einen ganz besonderen Einsatz im 
Rahmen der Operation »Exodus«. Ihr 
Auftrag: alliierte Kriegsgefangene — da- 
runter auch viele Landsleute — nach Eng- 
land auszufliegen. Das waren die letzten 
Einsátze der Mk. X in Europa. Nach Ka- 
nada zurückgekehrt, sollten sie noch als 
Teil der sogenannten »Tiger Force« gegen 
die Japaner zum Einsatz kommen. Doch 
das Kriegsende im Pazifik kam dem zu- 
vor, die meisten Lancaster wurden erst 
einmal eingelagert. 


Lancaster Mk.X im Kalten Krieg 

Im November 1945 wurde Victory Air- 
craft Teil des britischen A. V.Roe-Konzerns 
und firmierte nun unter dem Namen 
A. V.Roe Canada Ltd., kurz Avro Canada. 
Von den über 9500 ehemaligen Bescháftig- 
ten blieben nur noch etwa 300 übrig, die 
Sich zunáchst mit Reparaturauftrágen 
über Wasser hielten. Auch die Hoffnung, 
mit dem Lancaster-Nachfolger Avro Lin- 
coln die Produktion weiterzuführen, zer- 
schlug sich. Bombenflugzeuge waren ein- 
fach nicht mehr gefragt. Dennoch ließ der 
erste große Auftrag nicht lange auf sich 


warten. Avro Canada sollte die Lancaster 
Mk. X umrüsten. Aus den zahlreich vor- 
handenen Exemplaren suchte man die am. 
besten erhaltenen heraus und baute sie für 
die RCAF um. Ihre neue Einsatzrolle lau- 
tete nun: Patrouillenflugzeug, Fotoaufklä- 
rer, U-Boot-Jäger und Rettungsflugzeug. 
Ab Anfang 1946 rüstete Avro über 100 
Flugzeuge entsprechend um. Die übrigen 
Maschinen nahmen ein trauriges Ende, sie 
wurden für ein paar Dollar an Farmer ver- 
kauft, ausgeschlachtet oder verschrottet. 
Für die neu aufgebauten Lancaster 
legte Avro die rómische Bezeichnung 
Mk. X ab und verwendete statt dessen 
arabische Ziffern. Die meistgebaute Ver- 
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Eine von neun Maschinen, die zu Fotoaufklärern Lancaster Mk. 10P umgerüstet wurden. 
Die Fotoaufklárer wurde vor allem zur Kartierung des nordkanadischen Hoheitsgebiets 


eingesetzt 


sion war die Lancaster Mk.10MR/MP 
(Maritime Reconnaissance/ Maritime Pa- 
trol), von der 70 Exemplare entstanden. 
Der mittlere und hintere Abwehrturm 
wurde entfernt, im Bombenschacht zu- 
sátzlich ein knapp 2000 Liter fassender 
Sprittank installiert. Außerdem erhielten 
die Maschinen moderne Radarsysteme. 
Die RCAF schickte diese Flugzeuge zur 
Überwachung in die riesigen kanadi- 
Schen Polar- und Küstengebiete. 

Eine Lancaster blieb bei Avro Canada in 
Malton. Bei ihr wurden die äußeren Moto- 
ren durch verschiedene Orenda-Strahl- 


Lancaster Mk. 10 MR der No. 404 Squadron, Anfang der 1950er-Jah 


Foto Canadian Forces 


re Foto Canadian Forces 


triebwerke ersetzt, die Avro für den kana- 
dischen Strahljäger CF-100 entwickelte. 
Die als Mk.100 (O für Orenda) bezeichne- 
te Maschine galt als die schnellste Lancas- 
ter überhaupt (siehe Kasten Seite 56). 

Ab 1955 verdrängte nach und nach die 
Lockheed CP-127 (kanadische Bezeich- 
nung für P2V-7 Neptune) die RCAF- 
Lancaster aus ihren angestammten Auf- 
gaben. Am 1. April 1964 war ihre Zeit 
endgültig vorbei, die letzten drei Maschi- 
nen wurden ausgemustert. 

Insgesamt 14 Lancaster Mk. X, mehr 
als von jeder anderen Version zusam- 
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CH. 


SECH 


Die perfekt wiederhergerichtete Lancaster Mk. X des Canadian Warplane Heritage Museum Foto Jill Cooper, Canadian Forces 
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Heinkel He 177 - 
Der einzige Lang- 
strecken-Bomber 
der Luftwaffe 


52 Seiten, Softcover, 
135 s/w-Fotos sowie 
8 farbige Seitenan- 
sichten. AirDOC, 
Erlangen, 1. Auflage 
2008, ISBN 978-3- 
935687-47-8, 

Preis 14,95 € 


Republic F-BAF 
"Thunderstreak 


Republic F-84F 
Thunderstreak — 
Die Thunderstreak 
im Dienste der 
Luftwaffe 


70 Seiten, 150 s/w- 
und Farbfotos, 

22 Farbprofile. 
‚AirDOC Aircraft. 
Documentations, 

Am Weichselgarten 5, 
91058 Erlangen, 
andreasklein (2 
airdoc.eu 

ISBN 978-3-935687- 
59-1, 

Preis 14,95 € 


MANFRED GRIEHL 


Heinkel He 177 


Die viermotorige He 177 gehört zweifels- 
ohne zu den technisch interessantesten 
Mustern der ehemaligen deutschen Luft- 
waffe. Bis heute ranken sich nicht weni- 
ge Legenden um den ambitionierten 
Bomber mit seiner lange Zeit anfälligen 
Antriebsanlage. Auf den ersten neun Sei- 
ten führt Manfred Griehl sachlich und 
gut strukturiert durch Typenentwick- 
lung, Fertigung und Einsatzgeschichte. 
Den Lówenanteil des Buches bilden aber 
die insgesamt 135 Abbildungen meist 
sehr guter Qualitát, versehen mit um- 
fangreichen, sehr informativ gehaltenen 
Unterschriften. Reprásentative Farbpro- 
file auf den Umschlaginnenseiten runden 
das Heft ab. Bestens geeignet für einen 
fundierten historischen Überblick sowie 
dank zahlreicher Detailaufnahmen be- 
sonders für Modellbauer. Nicht zuletzt 
glánzt das gut gemachte Heft auch durch 
sein ausgewogenes Preis-Leistungs-Ver- 
háltnis. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


SIEGFRIED WACHE 


Republic F-84F 
Thunderstreak 


Diese dritte Folge der neuen »JP-4«-Reihe 
über Flugzeuge der Bundesluftwaffe kam 
als Überraschung: Der angesehene Autor 
Sigi Wache ist wieder in Aktion. Mit der 
neuen JP-4-Reihe von AirDOC gibt es nun 
einen würdigen Ersatz für die F-40-Reihe. 
Der Inhalt weist nicht nur denselben ho- 
ben Standard auf, dem Leser werden weit- 
aus mehr Fotos in hoher Druckqualität ge- 
liefert, viele davon in Farbe, und qualitativ 
hochwertige Farbprofile vermitteln ein ab- 
gerundetes Bild von Tarnanstrich und 
Markierungen eines strahlgetriebenen 
Jagdflugzeugs der ersten Generation in 
der Luftwaffe. Dem Autor ist es gelungen, 
Erinnerungen von F-84-Piloten und War- 
tungspersonal einzubauen. Anders als bei 
der früheren Ausgabe zur F-86K fehlt eine 
Aufstellung der Seriennummern und des 
Schicksals der einzelnen F-84F Thunder- 
streak der Luftwaffe. Diese wird in der 
nächsten Ausgabe enthalten sein, die sich 
mit der Aufklärerversion, der RF-84F 
Thunderflash, befasst. 

Fazit: Eine ausgezeichnete Ergánzung 
der Reihe, außerordentlich empfehlens- 
wert für alle, die Interesse an der Einsatz- 
geschichte der Thunderstreak bei der 
Luftwaffe haben. RICHARD CHAPMAN 
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Neuerscheinungen EINE} 


THOMAS SEITZ 


Merckle Hubschrauber 


Der Merckle SM 67 war der erste deutsche 
Hubschrauber mit Turbinenantrieb. Er 
und sein Jungfernflug am 7. Juli 1959 wa- 
ren Pioniertaten. Doch sind Helikopter 
und Hersteller heute weitgehend in Ver- 
gessenheit geraten. Sicher auch, da Merck- 
le sich trotz aller Zähigkeit, fähiger Mitar- 
beiter und fortschrittlicher Ideen nie gegen 
die mächtige Konkurrenz durchsetzen 
konnte. 1968 übernahm die Dornier 
GmbH das Ruder, worauf zahlreiches 
Fachpersonal lieber zu MBB wechselte. 
Daneben hatte sich Unternehmer Karl 
Erwin Merckle auch als Leichtflugzeugfa- 
brikant und Luftreeder betátigt. Trotz nur 
wenig erhalten gebliebener Unterlagen ge- 
lingt es Thomas Seitz einen weitgehend lü- 
ckenlosen Einblick in die Entwicklung des 
SM 67, in zahlreiche interessante Projekt- 
studien und das Unternehmen an sich zu 
vermitteln. Fundierte, interessant ge- 
schriebene und illustrierte Studie, die end- 
lich eine der Lücken bundesdeutscher 
Luftfahrtgeschichtsschreibung schließt. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


HERIBERT GARCIA I ESTELLER 
Legion Condor in 
Nordspanien 


Das Flugfeld von La Sénia, an der Süd- 
grenze Kataloniens, war im Sommer 1937 


von den Republikanern eingerichtet wor- ` 


den. Im Frühjahr 1938 von den Faschisten 
erobert, wurde es von da an zu einem in- 
tensiv genutzten Stützpunkt der Legion 
Condor. Autor Garcia i Esteller hat in 
jahrzehntelanger Arbeit hunderte oft 
exzellenter Fotos sowie zahlreiche Doku- 
mente und Augenzeugenberichte zur Ge- 
schichte dieses strategisch wichtigen Flug- 
feldes zusammengetragen. Dabei liegt der 
Schwerpunkt auf den dort stationierten 
Einheiten der Legion Condor, doch wenn 
immer möglich, liefert er auch Material 
und Fotos zur Gegenseite. Leider bleibt ei- 
nem ohne Spanischkenntnisse viel vom In- 
formationsschatz verborgen. Doch das ist 
zu verschmerzen, denn es dürften die zahl- 
reichen Aufnahmen vorwiegend deutscher 
Flugzeuge sein, die das Buch hierzulande 
schmackhaft machen. Darunter Dutzende 
Fotos von Bf 109 B, Ju 87A, Do 17E oder 
He 70F. Nicht zu vergessen die hervorra- 
genden Farbprofile von Ángel Sánchez. 
Exzellentes Buch, Pflicht für jeden Interes- 
sierten! WOLFGANG MÜHLBAUER 


Gs Heft 


Hubschrauber- 
Entwicklung in 
Oedheim 


83 Seiten, Softcover, 
61 s/w- und 15 Farb- 
fotos sowie Abbildun- 
gen. Oedheimer Hefte 
Nr. 11, Eigenverlag 
Thomas Seitz, 
Breitenweg 25, 
74229 Oedheim. 
Th.Seitz-Oedheim@ 
t-online.de, 

1. Auflage 2009, 
Preis: 11€ 


Vaeródrom de la 


EE H 


rá 


L'aerodrom de La 
Sénia 1937 - 39. 
Imatges d'un passat 


In spanischer Sprache 


332 Seiten, Schutzum- 
schlag, gebunden, ca. 
650 s/w Fotos sowie 
21 farbige Seitenan- 
sichten. Eigenverlag. 
Beziehbar unter: 
info@ventacuadros. 
com, 2. Auflage 2008. 
ISBN 978-84-612- 
7666-0. Preis 40 € 
plus Porto 
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Posthum benannt nach Flugkapitàn Falke: 


Ju 52/3m D-AFFQ der Deutschen Luft Hansa 


Foto via Flörke 


Klaus Falke: Sein Onkel flog die He 116 
Foto Flörke 
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ABSTURZ DER HE 116 V2 


Tod vor Langeoog 


Noch heute erzählt man auf 
der Nordseeinsel vom Tode 
Otto Falkes, der beim Absturz 
der He 116 V2 am 27. Mai 
1938 ums Leben kam 


áhrend eines Besuches auf 
Langeoog ergab sich Gelegen- 


heit, mit Klaus Falke zu sprechen, 
dem Neffen des verunglückten Flugkapi- 
täns. Sein Vater Erich war dessen zwei 
Jahre jüngerer Bruder. Das Blättern in 
den wenigen erhalten gebliebenen Foto- 
alben förderte eine ergreifende Geschich- 
te zutage. 
Immer wenn sein Jagdkollege am 
27. Mai Geburtstag feiert, wird Klaus 


Falke an jenes Unglück erinnert, bei dem 
sein Onkel vor 71 Jahren starb. »Ein 
Langeoog geht, ein anderer ist gekom- 
men«, sagten die Insulaner damals. 


Pilot bei der Lufthansa 
Otto Falke wurde am 8. Januar 1902 in 
Steinkrug geboren. Zusammen mit Bru- 
der Erich ging er zunächst auf Langeoog 
zur Schule. Im Oktober 1914 kamen bei- 
de zu Verwandten nach Lehrte bei Han- 
nover und besuchten dort das Gymnasi- 
um. Otto studierte später Elektrotechnik. 
Früh stellte sich heraus, dass er für den 
Hotelbetrieb auf Langeoog im Kurhotel 
Falke nicht geeignet war. Als begeisterter 
Jäger versäumte er keine Treibjagd auf 
der Insel und war dort sogar Mitpächter. 
»Er war ein ganz ruhiger, bedachter 
Mensch, der sich immer überlegte, was er 


Drei Falken in Langeoog: Vater Julius (Mitte), Erich (links) und 


Otto (rechts) im Jahr 1931 


als náchstes machen wollte«, sagt Klaus 
Falke. Neben diesen Aktivitáten galt sein 
Interesse auch der Fliegerei. 

Viele tráumten damals davon, aber nur 
wenige kamen dem Abenteuer wirklich 
näher. Als der Aufbau der Deutschen Luft 
Hansa (DLH) anlief, absolvierte er Aus- 
bildungen bei Flugschulen in Hannover 
und später in Spandau. Im Mai 1927 kam 
er zur DLH, kurz darauf dann zur Deut- 
schen Verkehrsfliegerschule (DVS) in 
Staaken. Nach Erhalt des B-Scheins war 
sein Traum endgültig in Erfüllung gegan- 
gen und er wurde ab September 1928 im 
innerdeutschen Liniendienst eingesetzt. 

Während seiner Zeit bei der DVS durf- 
te er zweimal nach Langeoog fliegen. 
Beim ersten Mal landete er am Flinthórn, 
der Südwestspitze der Insel. »Mein Vater 
Erich erzählte oft von der Zeit, als Otto 
die Fluglinie Mannheim — Villingen — 
Stuttgart eröffnete. Wenn mein Onkel ei- 
nen Freiplatz in der Maschine hatte, ließ 
er seinen jüngeren Bruder mitfliegen. Das 
waren aufregende Wochenenden für 
meinen Vater, samstags nach Stuttgart 
und sonntags wieder zurück nach Mann- 
heim«, weiß Klaus Falke. Später setzte 
man seinen Onkel auf längeren Aus- 
landsstrecken ein, unter anderem zwi- 
schen Hannover und London. 


Luftpost nach Südamerika 

Natürlich hatte es auch einige brenzlige 
Situationen gegeben, darunter 1932 zwei 
Unfälle mit Dornier Merkur-Maschinen. 
Insgesamt aber lag ein kolossaler berufli- 
cher Aufstieg hinter Otto Falke. Zahlrei- 
che neue Auslandsrouten waren von ihm 
eröffnet worden. Im Herbst 1938 sollte er 
als erster mit einer Ju 52 die neue Linie 
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Foto via Flörke 


—————— e 
Mit einer F 13 der DVS landete Otto Falke (4. 


Berlin — Beirut befliegen. Von den zwölf 
Passagierplätzen war einer bereits für 
seinen Bruder reserviert. Doch dann ver- 
unglückte der noch frisch gebackene 
Flugkapitän am 27. Mai 1938 tödlich mit 
der Heinkel He 116 D-ATIO »Hamburg«. 
Anlässlich eines Erprobungsfluges war 
sie ausgerechnet vor der Insel Langeoog 
auf der Meeresoberfläche zerschellt. 

Wie kam es dazu? Mit der viermotori- 
gen He 116 wollte man die Luftpostver- 
bindung zwischen Deutschland und 
Südamerika logistisch vereinfachen. Die 
Flugroute verlief von Berlin über Lissa- 
bon nach Bathurst, von dort sollte nach 


Auf der Rückseite dieses Fotos steht: »Kopfstand« durch Otto Falke im 
Sommer 1926, Flugschule Faberk und Ga. Hannover 


Foto via Flörke 


— Ü: 


von links) 1928 am Langeooger Flinthürn 


Féto via Flörke 


einer Zwischenlandung der Südatlantik 
überquert werden. In den ersten Mona- 
ten 1938 wurde die Maschine intensiv er- 
probt. »Immer wieder musste mein On- 
kel die Strecke von Berlin nach Bathurst 
und zurück fliegen, denn am 31. Mai 
1938 sollte in Berlin die offizielle Eröff- 
nung der neuen Luftpostlinie sein. Mein 
Vater, meine Mutter, meine Schwester 
und ich waren zu diesem bedeutenden 
Ereignis eingeladen.« 

Frau Falke fuhr schon einige Tage zu- 
vor los, um mit den Kindern ihre Eltern 
in Stendal zu besuchen. Ende Mai 
schließlich rief Erich seinen Bruder in 
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Berlin-Mariendorf an. Dieser war sehr in 
Eile, denn er musste zum Flugplatz, um 
die Maschine startklar zu machen. 


Schicksalsflug nach Langeoog 
Vorgesehen war ein Trimmflug mit voller 
Tanklast bei freigestelltem Flugziel. Falke 
wählte seine Heimatinsel Langeoog. Die 
»Hamburg« startete um 8.17 Uhr in Ber- 
lin-Staaken und sollte spáter nach Berlin- 
Tempelhof zurückkehren. Die gewählte 
Flugroute lief über Kiel und Cuxhaven, 
das um 9:52 Uhr erreicht wurde, weiter 
nach Langeoog. 

Dort hatte sich das Ganze schnell he- 
rumgesprochen. Alle Einheimischen, die 
Erich am Bahnhof oder im Dorf traf, frag- 
ten ihn: »Wann kommt Otto? Wann fliegt 
er über den Atlantik?« Das Wetter war 
klar, so dass sich fast alle der damals 600 
Insulaner auf den Stranddünen versam- 
melten, um sich das einmalige Bild dieses 
besonderen, noch dazu von einem 
Langeooger gesteuerten Flugzeugs anzu- 
sehen. Eine Augenzeugin: »Ich war Schü- 


Otto Falke und die He 116 V2 


lerin, uns haben die Lehrer hinausge- 
Schickt, um uns das Spektakel anzuse- 
hen. Man sah die Maschine, wie sie 
vom Festland kam. Im Tiefflug, dicht 
über dem Wasser nahm sie Kurs auf 
den Langeooger Bahnhof. Sie war 
leicht zu erkennen an ihrer Größe und 
an den vier Motoren.« Als die »Ham- 
burg« mit Donnergetóse die Bahnsta- 

tion überflog, fiel aus der Kanzel ein 

Brief. Mit etwas Sand beschwert lan- 

dete er dicht neben Erich. Geschrie- 

ben hatte ihn sein Bruder Otto. 

Die D-ATIO flog zunáchst Rich- 
tung Baltrum ab, um anschließend 
Langeoog erneut niedrig anzusteu- 
ern. Sie rauschte über den Strand und 
ging dann in eine hochgezogene 
Steilkurve. Nur Sekunden spáter, 
beim Herausziehen aus der Kurve, 
berührte der linke Flügel die Mee- 
resoberfläche. Das Flugzeug brach 
unmittelbar darauf auseinander, der 
auslaufende Kraftstoff verursachte 
einen kurzen heftigen Brand. Die 


Otto Falke (1902 - 1938) 


Foto via Flörke 


Rekordhalter für einen halben Tag 


Die He 116 war - ausgelöst durch eigene Vor- 
überlegungen - Ergebnis eines RLM-Auftrags 
vom Februar 1935. Verlangt wurde ein landge- 
stütztes Trans-Ozean-Flugzeug (T.0.) für die 
Deutsche Lufthansa (DLH) zur Luftpostbeför- 
derung nach Südamerika. Unter Leitung Wal- 
ter Günters entstand ein viermotoriger Tiefde- 
cker mit hölzernen elliptischen Tragflächen. 
Sicherheit war groß geschrieben, weshalb die 
Maschine einen dichtgenieteten Metallrumpf 
erhielt, um nach einer Notwasserung 
schwimmfähig zu sein. Als Antrieb dienten 
vier Hirth HM-508-Motoren mit 240 PS. 

Die He 116 V1 (W.-Nr.545) startete erst- 
mals am 9. Dezember 1936, musste jedoch 
nach Ausfall aller Triebwerke notwassern. Nach 
‚Abschluss der Erprobung wurde sie zur DLH 
überstellt und erhielt die Kennung D-AIJE. 
Unter anderem absolvierte die Maschine im 
Januar 1938 Versuchsflüge für die geplante 


Die He 116 V1 (WNr.545) flog erstmals am 9. Dezember 1936 
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T.0.-Strecke. Die V2 (W.-Nr.546) kam am 7. Au- 
gust 1937 zum ersten Mal in die Luft. Der DLH 
mit dem Kennzeichen D-ATIO zugeteilt, beteilig- 
te sich das Flugzeug ab März 1938 ebenfalls an 
der T.0.-Erprobung, ehe es am 27. Mai verloren 
ging. Die V3 (W.-Nr.1969) D-ARFD wurde vom 
RLM direkt an Heinkel zu Rekordversuchen über- 
stellt. Zwar kam es nie zur geplanten Atlantik- 
überquerung, doch vom 30. Juli bis 1. August 
1939 blieb die V3 für 46 Stunden 18 Minuten in 
der Luft. Die 10500 km hatte sie mit durch- 
schnittlichen 216 km/h zurückgelegt. Der Re- 
kord fiel jedoch noch am selben Tag an Italien. 
Einziger Exportkunde blieb Japan, das Anfang 
1938 zwei He 116 für die Fluggesellschaft Man- 
chu Koku Kaisha erwarb. Die erste, J-BAKD »No- 
gie, nahm im Februar 1938 mit japanischer Be- 
satzung am Dritten Italienischen Saharaflug 
teil, musste aber vorzeitig aufgeben. Zusammen 
mit der zweiten Maschine J-EAKF »Togo« wurde 


Fotos (6) DEHLA 


Unverwechselbare (elegante) Merkmale: 
elliptische Flügel und vier Motoren 


sie Ende April nach Japan überführt. Beide 
standen bis Kriegsende 1945 im Einsatz. 
Anfang Februar 1939 hatte das RLM den Bau 
von zwölf He 116 A Langstreckenaufklärern mit 
Vollsichtkanzel für die Luftwaffe genehmigt. 
Zwischen April und Dezember 1940 fertig ge- 
stellt, diente das Muster zunächst zu Höhen- 
flugversuchen und bei der 1.(F)/ObdL. Doch 
nahezu unbrauchbar für den militärischen Ein- 
satz, nicht zuletzt wegen zu geringer Leis- 
tungsreserven, dienten die meisten He 116 
bald nur noch als Verbindungsflugzeuge oder 
bei Schulverbänden. Wolfgang Mühlbauer 


dreikópfige Besatzung war tot. Alle auf 
den Dünen versammelten Menschen wa- 
ren Augenzeugen der Katastrophe ge- 
worden. Die Absturzstelle der He 116 be- 
fand sich kurioserweise genau gegenüber 
jenem Punkt, an dem im Oktober 1936 die | 
Strandhalle des Vaters Julius Falke von 
einer Sturmflut zerstórt worden war. 


Letzte Grüße 


Fassungslos stand Erich am Strand, in der 


eed Berlin-Mariendort, 28; Mai 1938, 
Kurfürstenstrasse. 109a. — . 


Statt Karten. 
Gestern vormittag um 10 Uhr stürzte der Flugkapi 


- Otto Falke: 


bei seinem letzten Erkundungsflug für seine Ozeanüberquerung, A 
die er am Montag antreten sollte, über seiner Heimatinsel: Lan- 
geoog tödlich ab. ` Mit ihm fanden seine beiden Kameraden in 

treuer‘Pflichterfüllung fürs Vaterland den Tod. d 


Todesanzeige vom 
28. Mai 1938 


Hand den Brief des Bruders. Der enthielt 
nur wenige Worte: »Euch lieben Langeoo- 
gern herzliche Grüße, Euer Otto Falke.« 
Der Anzeiger für Harlingerland 
schrieb am 28. Mai 1938: »Drei deutsche 
Luft-Pioniere tódlich verunglückt — Bei 
einem Versuchsflug der Lufthansa ums 
Leben gekommen. Am Freitagvormittag 
kamen bei einem Versuchsflug mit einem 
neuen Postflugzeug in der Nähe von 
Langeoog Flugkapitän Otto Falke, Ober- 
funkermaschinist Karl Kirchhoff und 
Flugzeugfunker Erich Kolbe ums Leben. 
Die Deutsche Lufthansa verliert mit die- 
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Foto via Flörke 


sen Männern besonders bewährte Mitar- 
beiter (...). Flugkapitän Falke, der auf et- 
wa eineinhalb Millionen Flugkilometer 


zurückblicken konnte, gehörte zu den 
Pionieren des Nachtflugverkehrs. Ober- 
funkermaschinist Karl Kirchhoff war be- 
reits bei den ersten Postflügen über dem 
Nord- und Südatlantik beteiligt und ge- 
hörte (... 


) zur Besatzung der D-ANOY 


Im Namen, aller Angehörigen: E pigia Falke 


Die Beerdigung, fu findet am Dienstag nächmlttag 3 Uhr, laiLangeoog aali 


»Rudolf von Thüna:, die im vergangenen 
Jahre zum ersten Male das Pamir-Gebir- 
ge überflog. Flugzeugfunker Erich Kolbe 
war ebenfalls einer der Mánner des deut- 
schen Südatlantik-Verkehrs.« 

Otto Falke ist in Rendsburg beerdigt. 
Nur sein Name und ein Flugzeug zieren 
den schlichten Grabstein. 

SOLVEIG FLÖRKE/ WOLFGANG MÜHLBAUER 


LINKS He 116 A 
ND«VQ (W-Nr. 
3052) beim 
Ld.Kdo.65. 
Dievenow im 
Sommer 1941 


Leider nichts Näheres bekannt ist über die He 116 A D-ADEG (W.- 


Nr.3054) 


Lànge 
Höhe 
Spannweite 
Flügelfläche 
Triebwerk 


Max. Flugmasse 
Höchstgeschwindigkeit 
Reichweite 
Dienstgipfelhöhe 
Bewaffnung 

Besatzung 


Technische Daten - Heinkel He 116 


13,70 m 

3,80 m 

22,00 m 

62,90 m? 

vier luftgekühlte Hirth HM 508 C 
Achtzylinder-Motoren mit je 270 PS 
7130 kg 

375 km/h in 3000 m 

3600 km 

6600 m 

keine 

4 Mann 
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Focke Wulf Fw 190 


VOR 70 JAHREN: ERSTFLUG IM JUNI 1939 


f Fw 190 im Modell 


e A: S VES PT TR D 
Modellbausatz Die Revell-Wiederauflage der Fw 190 F-8 mit untergehängter BV 246 Hagelkorn in 1:72, Modellbausatz 
die zu Jahresanfang in die Läden kam. Der Kit ist aufgrund seiner Teile auch für Anfänger a 
nn geeignet und kann auch als A8-Variante dargestellt werden Foto/Modell Othmar Hellinger 
n der Ruhmeshalle bekannter Flugzeuge des Zweiten Weltkriegs hat sie ihren fes- 
Te Platz: die Focke Wulf 190. Bei Modellbauern genießt der schnittige Jäger Kult- 
status. Am 1. Juni 1939 hob der Tiefdecker zum Erstflug ab. Nach 70 Jahren ist die 
Fw 190 auf dem Modellbaumarkt so lebendig wie nie. Wir haben eine kleine Übersicht bere 
gebauter Modelle und nützlicher Literatur zusammengestellt. OTHMAR HELLINGER Hasegawa 
Tamiya/Dickie : FW 190D-9 in 1:32 
Tamiya: Fw 190F-8/ ER Ka Kee: Preis: 38,99 € 
9 w/ Bomb Loading r 3 
Loading Set in 1:48 
Brandneuer Kit, 
sauber gefertigt, tolle 
Gravuren fein und 
vertieft, die Bauteile 
sind in grauem und 


vas 
es 


transparentem Kunst- Focke-Wulf FWI99A:B, s 
stoff; Figuren und , Hasegawa 

Zubehör, Decals für = FW 190A-8 in 1:32 
zwei Maschinen. 3 Preis: 38,99 € 


— 


Preis: 31,99 € 


Trumpeter Die Trumpeter Fw 190 D-9 in 1:24 baute Peter Lauerbach vor ein paar Jahren, als der Bau- ERE WULF FwiSOAB ASR: 
FW 190D-9 in 1:24 satz neu auf den Markt kam und die 190er-Freaks sehr begeisterte Foto Helmut Scherer Tamiya/Dickie 


Tamiya FW 190A-8 
in 1:48, Preis: 29,99 € 


Bi m 
TOP ren - — 
Hasegawa Eduard FW 190A-8 Tamiya/Dickie Hasegawa Fw 190A-8 
FW 1904-5 in 1:32 in 1:48, Tamiya Fw 190A-3 in in 1:72, Eduard FW 190A-5 
Preis: 38,99 € Preis: 31,45 € 1:72, Preis: 14,99 € Preis: 20,49 € in 1:48, Preis: 33,90 € 
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Literatur 


Modellbausatz 
í THE LUFTWAFFE PROFLE SER 
WA 


lamiya/Dickie 
Tamiya Fw 190D-9 in 
1:72, Preis: 14,99 € 


Die rote 19 und das rote Rumpfband bringen Abwechslung ins graue Einerlei < rotos Hellinger Schiffer Books 

The Luftwaffe Profile 
Series No.4 FW 190, 
48 S., Text: Englisch, 

Preis: 22,99 € 


uf dies zeigt uns der Modellbauer Andreas Hóhne aus Northeim seine 
A :32er-Riege der Fw 190. Oben eine FW 190 A5 »Kölle Alaaf« von Hasegawa mit 
Decals von Helmut Scherer der 5./JG 300 Okt. 1944. Im mittleren Bild präsentiert 
P sich eine Fw 190 F8 in der Mäandertarnung der 1./SG 2 »Immelmann«, die so aus der 
Ttaleri/Faller Schachtel gebaut wurde. Die Fw 190 D-9 ganz unten stellt eine der 1./JG 26 dar und pecial Drawings 


Fw 190D-9 in 1:72 E 3 
? aus der Box v evell (Formen Hasegawa) gebaut. ITHMAR H SER 
Preis: 7,79 € wurde aus der Box von Revell (Formen Hasegawa) gebaut. OTHMAR HELLINGER 


\cademy Fw 190D-9 
in 1:72, Preis: 5,90 € 


Focke Wulf FW 190 
Part I Photo Hobby 
Manual, 86 S., 22 

Fotos, 30 Farbprofile, 
60 Seiten Zeichnun- 


: Literatur 
Fw 190... 
REN A 
a. Sr e 
| x wech geg 7 
| Bm e 
| Squadron Signal 


Books Fw 190 in 
action, 58 S., 
i Text: Englisch, 
Preis: 13,50 € 


Walk Around 


SE SS? E 
Mit geóffneter Motorenverkleidung macht die Fw 190 F-8 auch eine gute Figur in der Vitrine 


Osprey Modelling 
Manual FW 190, 
64 S., Text: Englisch 
Preis: 20,99 € 


Squadron Signal 
Books, Walk Around 
Fw 190A/F, 80 S., 
Text: Englisch 

Preis: 19,50 € 


Modelling the Focke-Wulf 
Fw 190 A, Fand G 


E 
H M 
\ 


> 


Squadron Signal g " 
Osprey Modelling 


i Books, Walk Around 
Fw 190D, 80 S., FW 190A,F und G, 

Text: Englisch, A e f 80 S., Text: Englisch 
Preis: 19,50 € Unverkennbar: die schnittige Linienführung der Fw 190 D-9 durch den Jumo-Reihenmotor Preis: 21,99 € 
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1:48er-Fertigmodell von Collection Armour mit sehr guter Lackierung und gut gelungenem »Holzpropeller«, erhältlich bei Warbird- 


modelle Unterberg 


VOR 90 JAHREN: ERSTFLUG DER JUNKERS F 13 


Wegbereiterin der kommerziellen Luftfahrt 


OBEN Das Revell-Modell der D382 in 1:72 
mit Schwimmern als Wasserflugvariante 
von Gabriel Kustermann aus Kempten 


RECHTS Thomas Wimmer aus Petershausen 
baute aus dem Revell-Kit in 1:72 die D583 
der DLH 


it der Entwicklung und Produkti- 
M: der Junkers F 13 begann in 

Deutschland nach dem Ersten 
Weltkrieg die moderne Zivilluftfahrt. 
Nach anfänglichem Zögern setzten ver- 
schiedene Fluglinien die F 13 beginnend 
mit Flügen nach Osteuropa ein. 

Groß ist die Auswahl auf dem Modell- 
markt nicht, doch dafür ist die F 13 in Plas- 
tik, Papier und als Fertigmodell erháltlich. 
Revell bietet in 1:72 ein hübsches Plastik- 
modell an, mit dem sich der Wellblech- 
klassiker als Land- und Seeversion reali- 
sieren lásst, und das in mehreren Mar- 
kierungsvarian- 
ten. Kartonmodell- 
freunde sind mit 
dem Schreiber-Bo- 
gen aus dem Aue- 
Verlag gut bedient, 
dieser Kartonbo- 
gen hat schon durch 
seine Größe eine 
besondere Wirkung. 


PIAGGIO FW P.149D IN 1:72 VON LÜDEMANN 


Bag FE | 
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Exot in Resin 


Der Hersteller aus Deutschland hat vor 
einiger Zeit das Resinmodell (links) des 
bekannten Schultrainers der Bundes- 
wehr in guter Qualität heraus gebracht: 
sauber gegossene, gut strukturierte und 
gravierte Oberfläche, reichhaltige Cock- 
pitausstattung sowie Decals für drei 
BW-Varianten (Preis: 19,95 €). Wem die 
nicht reichen, bedient sich bei der Firma 
HaHen (www.HaHen.de): Diese bietet 
einen Decalbogen an, mit dem man 


Fotos Othmar Hellinger 


Sie haben aber keine Lust aufs Bauen? 
Im Maßstab 1:48 produziert Collection Ar- 
mour ein sehr gut gestaltetes Metall-Fer- 
tigmodell. Die Oberflächenstruktur des 
Wellblechs kommt hier sehr gut zur Gel- 
tung, ebenso die etwas schwierige Lackie- 
rung und die Beschriftung. Vor vielen Jah- 
ren bot die Firma Rosskopf aus Traunstein 
ein Plastikmodell der Junkers im Maß: 
1:87 an, das aber nur noch antiquarisch zu 
bekommen ist. Vielleicht nimmt sich ja 
ein Hersteller dieses schönen Fliegers an 
und bringt ein Plastikmodell im größeren 
Maßstab heraus? OTHMAR HELLINGER 


E d 
ÄBBCDEFSUr ABBCOEFSNY | um sei 


weitere Maschinen — unter anderem die 
letzte bunte Piggi — darstellen kann (sie- 
he Abb. oben). OTHMAR HELLINGER 


it dem neuen Resin-Kit der He 176 
M in 1:48 von RS-Models baut der 

tschechische Hersteller die Reihe 
deutscher Experimentalflugzeuge weiter 
aus. Der fein gestaltete Bausatz weist fili- 
grane, vertiefte Gravuren auf. Mit zahlrei- 
chen Teilen lässt sich das gut einsehbare 
Cockpit darstellen. Sind die Bauteile von 
den Angüssen befreit und gesäubert, kón- 
nen die ersten Komponenten mit Sekun- 
denkleber zusammengefügt werden. Das 
Cockpit bemalt man am besten vor dem 
Zusammenkleben des Rumpfes. An- 


Modellbausatz 
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HEINKEL HE 176 IN 1:48 VON RS-MODELS 


schließend wird die Frontverglasung zu- 
geschnitten, angepasst und am Rumpf an- 
geklebt. Ums Spachteln kommt man nicht 
umhin, da die Klebestöße bei diesem Ma- 
terial nicht immer passgenau sind. Nun 
geht's ans Grundieren des Modells mit 
Dunkelgrau von Model Master; so kommt 
das Silber von Alclad II besser zur Gel- 
tung. Wenn alles trocken ist, Fahrwerk an- 
bauen, die Kleinteile noch mit Farbe ver- 
sehen, und fertig ist ein Kleinod der 
deutschen Flugzeuggeschichte. 

Text, Modell, Fotos OTHMAR HELLINGER 


Literatur 


GeraMond Verlag 
FLUGZEUG CLASSIC 
SPECIAL 2, 
Deutsche Raketen- 
und Strahlflugzeuge 
1939 — 1945, 98 S., 
Preis: 9,90 € 


ll MODELLBAU-NEWS 


Airfix/Take-Off- 
Shop: BAC TSR-2 
in 1:48. Der engli- 
sche Hersteller hat 
nun endlich das seit 
langem angekündig- 
te und erwartete 
Flugzeug auf den 
Markt gebracht. Das recht große Modell 
kommt in einer stabilen Box, die bis oben hin 
mit Bauteilen gefüllt ist. Die Oberflächen 
haben vertiefte Gravuren, die Cockpits sind 
detailliert, ebenso das Fahrwerk. Mit den 
Decals lassen sich die drei Prototypen bauen. 
Preis: 49,90 €. 


Tamiya/Dickie- 
Tamiya: Spitfire 
Mk.Vb mit RAF-Crew 
von ICM in 1:48. 
Dem bekannten Kit 
mit seinen feinen, 
vertieften Gravuren 
liegt ein englisches 
Figurenset bei, ideal 
für ein Diorama. Die Decals ermögliche vier 
verschiedene Maschinen. Preis ca.: 35,- € 


Hasegawa/ Fal- 
ler: Bunte Angele- 
genheit: B-24D 
Liberator »Forma- 
ting Monitors in 
1:72. Mit dem 
Formationship hat 
der japanische 
Hersteller eine überaus interessante Variante 
des schweren Bombers auf den Markt ge- 
bracht. Wie bei den Vorgängern hat der Kit 
eine hervorragende Qualität. Decals für zwei 
in England stationierte Flugzeuge liegen bei. 
Preis: 69,29 € ` 


Trumpeter/ Fal- 
ler: F6F-5 Hellcat in 
1:32. Nach einigen 
Varianten des US 
Navy-Jágers liefert 
der Hersteller jetzt 
die 5er-Ausführung. 
Wie gewohnt sind die 
Oberfláchen mit 
vertieften Gravuren gut strukturiert, Cockpit und 
Waffenschächte detailliert dargestellt und das 
Fahrwerk mit Gummireifen ausgestattet. Der 
obligatorische Flugzeugschlepper wertet den 
Kit besonders auf. Decals für zwei USN-Flieger 
runden den Bausatz ab. Preis: 72,29 € 


Hasegawa/Faller: 
Heinkel He 111 H8 
w/Balloon Cable 
Cutter. Spezialaus- 
führung der He 111 
mit filigranen Atztei- 
len im Kit, der durch 
seine feine, vertieft gravierte Oberfläche und 
viele Kleinteile besticht. Es lässt sich nur eine 
Maschine bauen. Preis: 69,99 €. 
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Kassen 


Zu den besten Airshows der Welt 
mit deutschsprachiger Reiseleitung. 


Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Florida-Highilghts mit Kennedy Space Center 
Lakeland, USA 20.04.-28.04.09 


Die große 100 Jahre-Jublläums-Airshow 
Paris, Frankreich. 19.06.-22.06.09 


5. große Militár-Alrshow In der Stelermark 
Zeltweg, Österreich 25.06.-28.06.09 


Die größte Warbird-Airshow In Europa 
Duxford, England, 11.07.-13.07.09 


Exklusiv-Relse mit Ju 52 ab/bis Köln/Bonn 
Duxford, England. — 10.07.-13.07.09 


Die größte Militár-Airshow In Europa 
Fairford, England. 17.07.-20.07,09 


WeltgróBte Fly-In & Airshow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 07.-03.08.09 


Internationale Luft- & Raumfahrtausstellung 
Moskau, Russland. 19.08.-24.08.09 


Die schönste Warbird-Alrshow der Welt 
Midland, Texas 02.10.-13.10.09 


Fachbesucher-Alrshow mit vielen Highlights 
Dubal, V.A.E 13.11.-20.11.09 


Alle Ab-Preise verstehen sich pro Person 
Im Doppelzimmer. 
(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt? 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
Airshow-Informationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 


ar 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax:960 42-89 


Fertigmodelle 
- Flugzeuge 

- Helicopter 

- Raketen 

- Raumfahrt 
verschiedene 
Materialien u. 
Maßstäbe von. 


se 


"""ATR-, ANTIK. deier FF 1311 D-48636 Vieden 


1:18 bis 1:150| 


Blohm & Voss Bv 238 — VW 


Die Geschichte der Blohm & 
Voss Bv 238, das seinerzeit 
weltweit größte Flugzeug; 
wird in dieser umfassenden 
Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt. 
Viele bisher völlig unbekann- 
te Details dieses Flugz eugrie- 
n können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos. belegt, 
sowie durch einzigartige und 
pannende Zeitzeugenberich- 
te untermauert werden. 
Die „zufällige“ Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14:30 und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee liegen- 
den Bv 238 VI, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 
Originaleinsatzberichtes einer Staffel der kanadische 
RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen E 
Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganz 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- 
zigartig e Dokumentation war das Heft 1 der Serie „LUFT- 
HRT History“, wodurch unzählige neue Fakten geschaffen 
und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Kä 
werden kurz im Anhang erwähnt (Bv 141, 144 und 155). 
Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
rbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 


S 


EE 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 


Telefon: +49 (0)271/3829509 E-Mail lautecmedien.de 
Fax 49(0)271/3829519 Internet: www.lautecmedien.de 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4.30 € (D) Porto und Verpackung 


BUCHER & FOTOS 
Zivil- und Militärluftfahrt 
KATALOG PLUS FARBFOTO 
- GRATIS - 

Gregor R. Heinrichs 
41837 Wegberg 
www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


ht dor Flieger devischer Streitkräfte e V. 


Rolf Chur. 
Sodstraie 66a 
83797 Lohmar 


CC VC 


ORIGINAL-FLIEGERJACKEN.DE 


Spezialversand für historische und aktuelle Fliegerjacken 
Tel. 02431/942136 (10 bis 17 Uhr) 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 
Reproduktionen von Flugzeug- Motoren- u. Waffen-Handbüche 
Anleitun; Ersatzteillisten, Bedienungsvorschriften, — Luflschraube . 
- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, FI-Nummern-Listen 

i 


Salonallee 5 
www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


E — 


Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 /90 16 03 


—— 


71638 Ludwigsburg 
Fax 07141 / 92 66 58 


68 


flugzeug- 
classic. 


„Schwarze 17 
Maßstab 1:18 


Spannw- oa. 55 om 


FERTIGMODELLE ` 


Warbirdmodelle ÜnterBErg 
Im Euler 24, 
63584 Gründau 


Bf-109 G-2 | | 


Metallmodelle 1:48 ET Du 


Lothar v. Richthofen 
Best.Nr: 84192 


$ Mpoensau GR 
- ERPINIAS 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind, 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
oder Handy : 0178/4788778 
Internet: www.modellbau-perpinias.de 


V&lkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto - Boote — Flugzeuge 


Bootssitze, Planenbau, Polstei ersenninge, Segelrepararturen 


Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 — 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


Anzeigenberatung unter: 
Andreas Ruff 


Tel.: 089/130699770 
e-Mail: andreas.ruff@geramond.de 


Traudl’s 


==  Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschäft Á 


Seo Mannertstraße 22 - 80997 München 
Y Tel. (0.89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 
-= 


he 2009 IS Miramar Air Show Welco 
` , ; BJ ! 


FINA- CAF 


ZNIRSI 


Za 09. 
World's Best Mt 


Kontakt über Tel. 
0831/960 42-88 


Scheuer & Strüver GmbH ® U! 512 Seiten! 
Sorbenstraße 22 Katalog 2008/2009 
20537 Hamburg m O n i de 4,95 € 

Tel. 040-696579-0 e mae 
mail@moduni.de IHR MODELLBAU-UNIVERSUM Welt aul Anfrage 
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Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


2009 


Deutschland, 
Osterreich 
und Schweiz 


IECH S! 


21./23./24. Mai 


Flugplatzfest Sonderlandeplatz 


Pattonville (Ludwigsburg), 


www.fliegerfest-kornwestheim.de 


21. - 24. Mai 
Klassikwelt Bodensee, 
Messe Friedrichshafen, 


www.klassikwelt-bodensee.de 


30./31. Mai 


Flugschau, Verkehrslandeplatz 


Grefrath-Niershorst, 
www.flight-tv.de/edlf 


Checkliste 


Lambeth Road 
London SE1 6HZ 
United Kingdom 


Tel: 
0044 (0)20 7416-5000 
Fax: 
0044 (0)20 7416-5374 


E-Mail: mail@iwm.org.uk 
www.iwm.org.uk 


Öffnungszeiten: 
Täglich 10 - 18 Uhr 
(24.-26. Dezember 
geschlossen) 


Eintritt frei 
(Außer bei bestimmten 
Sonderausstellungen) 
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30. Mai - 1. Juni 
Westflug-Festival, Verkehrslandeplatz 
Aachen-Merzbrück, www.flugtage.de 


5. - 7. Juni 

BUGA Airventure, Sonderlandeplatz 
Pinnow und Bundesgartenschau 
Schwerin, www.bugaairventure.de 


6./7. Juni 
Flugtag, Verkehrslandeplatz Hóxter- 
Holzminden, www.flugplatz-hoexter.de 


6./7. Juni 

Historische Flugtage, Verkehrslande- 
platz Arnstadt-Alkersleben, 
www.grossflugtage.de 


11. - 14. Juni 
Kehler Flugtage, Sonderlandeplatz 
Kehl-Sundheim, www.flugtage-kehl.de 


13./14. Juni 

Flugtage am Adolf Würth Airport, 
Verkehrslandeplatz Schwäbisch 
HallHessental, www.mfc-sha.de 


Imperial War Museum London 


Bereits kurz nach dem Ersten 
Weltkrieg begannen in London 
Überlegungen, ein Museum zu 
diesem historischen Ereignis 
aufzubauen. König Georg V er- 
öffnete die Ausstellung 1920 im 
berühmten Crystal Palace. Nach 
einer Zwischenstation kam das 
Museum schließlich in das Ge- 
bäude des ehemaligen Bethlam 
Royal Hospital im Stadtteil 
South Lambeth. Seit 1989 prä- 
sentiert es sich nach einem gró- 
fieren Umbau mit einer beein- 
druckenden Innenarchitektur. 
Um einen großen hellen Innen- 
hof, der auch die Ausstellung 
von Großgerät wie einer kom- 
pletten V2, Panzern, Geschützen 
und mehreren Flugzeugen er- 
laubt, gruppieren sich vier große 
Stockwerke, auf denen die eng- 
Deche Militärgeschichte vom 
Ersten über den Zweiten Welt- 
krieg bis hin zu den moderneren 
Konflikten dokumentiert wird. 
Die Sammlung ausgestellter 


19. - 21. Juni 
Flugtage, Segelfluggelände Am Salz- 
gittersee, www.flugtage-salzgitter.de 


20. Juni 

Familientag des JG 73 »Steinhoff« 
und fünf Jahre Eurofighter, Flieger- 
horst Laage, ww.jetjournal.net/con 
tent/view/5301/198/lang.de 


20./21. Juni 

Flugtage, Sonderlandeplatz Wesel, 
sascha.huebers@gmx.de, 
www.flugtage-wesel.de 


20./21. Juni 

Internationale Belpmoostage IBT'09 
mit Flugvorführungen, Flughafen 
Bern-Belp, Schweiz, www.ibtO9.ch 


26./27. Juni 
Airpower 2009, Fliegerhorst Zeltweg, 
Osterreich, www.airpower09.com 


27./28. Juni 

Flugtage / Fly4n, Sonderlandeplatz 
Bopfingen, www.EDNQ.de 
3. - 5. Juli 

Airshow 2009, Verkehrslpl. Coburg- 
Brandensteinsebene, www.edqc.de 


—— 
i gnam 


Ein berühmter Klassiker ist die Focke Wulf Fw 190 A-8 


Flugzeuge und Flugkórper prá- 
sentiert Berühmtheiten und Ra- 
ritäten wie Sopwith Camel, 
Spitfire, Fw 190 A-8 von einem 
Mistelgespann, Mustang, He 
162 oder V1. Hinzu kommen 
Baugruppen und Cockpits von 
Lancaster, Halifax, Zero und 
Wrackteile von der Bf 110 von 
Rudolf Hess. Das Museum ver- 
fügt auch über ein gewaltiges 


4.[5. Juli 

Fly-n der Flugwerft SchleiBheim, 
Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
flugwerft@gmx.de, 
www.deutsches-museum.de 


5. Juli 
Flugtag des Kampfhubschrauberregi- 
ment 26, Otto-Lilienthal-Kaserne, Roth 


10. - 12. Juli 

Scalaria Air Challenge, Großes Was- 
serfliegertreffen am Wolfgangsee, 
Osterreich, www.airchallenge.com 


10. - 12. Juli 

Internationales Bücker-Treffen, 

75 Jahre Bücker & 60 Jahre 
WeiBe Mówe Wels, Flugplatz Wels, 
Osterreich, Josef Ecker, 

Tel: +436 64/1 6227 39, 
www.buecker2009.at 


11./12. Juli 
Sommerfest der Segelflieger, 
Segelfluggelánde Malmsheim 


11./12. Juli 

Großflugtage, Verkehrslandeplatz 
Chemnitz-Jahnsdorf (nicht in 
Allstedt, wie früher angekündigt!), 
www.grossflugtage.de 


d 


Foto Cohausz 


Depotund ein weltweit bekann- 
tes Archiv mit einer riesigen 
Sammlung von Dokumenten 
und Fotos. Dazu kommt ein 
Cafe und ein großer Museums- 
shop. Zum Imperial War Mu- 
seum gehören auch noch die 
»Cabinet War Rooms«, der 
Kreuzer »Belfast« und der Flug- 
platz Duxford. 

PETER W. CoHAUSZ 


17. - 19. Juli 

Tannkosh Fly-In 2009, 
Verkehrslandeplatz Tannheim, 
www.tannkosh.de 


19. - 27. Juli 

Vintage Glider Club Rendevous 
(Vortreffen), Verkehrslandeplatz 
Nordhorn-Lingen, Hans Kruse, 
Tel.: +495907/940223 od. 
0171/9510900, 
hans_kruse@arcor.de 


25./26. Juli . 

Großes Oldtimertreffen des 
Aeroclub-Bamberg zum 100-jährigen 
Flugplatzjubiláum, Army Airfield 
Bamberg, www.aeroclub-bamberg.de 


25./26. Juli 

Flugtage, 100 Jahre Osnabrücker 
Verein für Luftfahrt, Sonderlandeplatz 
Achmer, Heiner Berstermann, Tel.: 
+4954 12/5525 od. +495411/89156, 
raberstermann@osnanet.de 


25./26. Juli 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
RechlinLárz, www.rlmdaerz.de 


27. Juli - 7. August 
Vintage Glider Club Rally 
(Haupttreffen), Sonderlandeplatz 
Achmer, Ulf Ewert, 

Tel.: +495461/5147, 
ulf.ewert&osnanet.de od. 
info@vgc-deutschland.de 


6. - 9. August 

XIII. Europáisches-ANIFTreffen, 
Verkehrslandeplatz Gera-Leumnitz, 
www.an-2-meeting.com 


6. - 9. August 

Seefliegertreffen zur Hanse Sail, Ro- 
Stock/Marienehe, www.hansesail. 
com/Einladung-deutsch.106.0.html. 


7. - 9. August 

1. Wasserflugzeug-Treffen in 
Bouveret/VS, Genfersee, Schweiz, 
Seaplane Pilots Association Switzer- 
land, www.seaplanes.ch 


14. - 16. August 

Flugplatzfest des LSC Westerwald 
mit großem Oldtimertreffen und 
Ballonglühen, Segelfluggelände 
Montabaur, www.lsc-ww.de 


15./16. August 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Zwickau, www.acz.de 


15./16. August 
Airshow 2009, Flugplatz Dobers- 
berg, Osterreich, www.loab.at 
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22./23. August 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Bielefeld, www.flugplatz-bielefeld.de 


22./23. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Bautzen, www.flugtage-bautzen.de 


29./30. August 
Flugtage 2009, Flugplatz Dittingen, 
Schweiz, www.flugtage.ch 


29./30. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Salzgitter-Schäferstuhl, 
www.lsg-schaeferstuhl.de 


29./30. August 

Flugplatzfest, Sonderlandeplatz Alb- 
stadt.Degerfeld, www.Isv.degerfeld.de | 
[SEPTEMBER 1 | 
4. — 6. September | 
15. Hahnweide-Oldtimer-Flieger- 
treffen, Kirchheim/ Teck, 
www.oldtimer-hahnweide.de 


12./13. September 
12. Intern. Oldtimer Ralley, Segelflug- | 
gelánde Dorsten, Info: Hermann 
Günther, Tel: «49209/871250 


12./13. September 
Flugplatzfest, Segelfluggelände Bad | 
Waldsee-Reute, www.pcu-bw.com 


12./13. September 

Tag der offenen Tür / 50 Jahre Flug- 
platz Kurtekotten, Sonderlandeplatz 
Leverkusen, www.edkl.de 


12./13. September 

6. Oldtimer-Fliegertreffen, Segelflug- 
gelànde Donauwörth-Stillberghof, 
Verein zur Fórderung des histori- 
schen Segelfluges www.vfhs.de 


Europa 
RRE 


16. Mai 


Spornrad- und Oldtimer Fly-in, Texel, 
Niederlande, www.texelairport.nl 


21. - 24. Mai 

Treffen der DHC1 Chipmunk Flugzeu- 
ge, Zoersel-Oostmalle, Belgien, 
www.chipmeet.com 


22. - 24. Mai 
Aero-und Heli-Expo 2009, Prag, 
Tschechien, www.expo.aero/prague 


23./24. Mai 
BIAF 09 Airshow, Flughafen Plovdiv, 
Bulgarien, www.airshow-bg.com 


24. Mai 
Frühjahrs-Airshow, Duxford, Großbri- 
tannien, http://duxford.iwm.org.uk 


| 24. Mai 


Airshow, Volkel, Niederlande, 
www.volkelindewolken.nl 


30./31. Mai 
Oldtimer Fly4n & Airshow, La Ferte-Alais/ 
Cerny, Frankr., www.meetingferte.com 


1. Juni 
Airshow, Oostwold Airport, Nieder- 
lande, www.oostwold-airport.ni 


| 15. - 21. Juni 
| 100 Jahre Paris Airshow, Flughafen 
| Le Bourget, Paris, Frankreich, 


www.paris-air-show.com 


27./28. Juni 

Airshow zum 100-jährigen Flugplatz- 
Jubiläum, Reims, Frankreich, 
www.bal12.air.defense.gouv.fr 


DOE 
11./12. Juli 


Flying Legends Airshow, Duxford, Groß- 
britannien, http://duxford.iwm.org.uk 


18./19. Juli 

Royal International Air Tatoo, RAF 
Basis Fairford, Großbritannien, 
www.airtattoo.com 


1./2. August 
Airshow, Kecskemet Airbase, 
Ungarn, www.repulonap.hu/airshow 


Keine Montage! So knapp geht's 
bei den »Red Arrows« zu 


Foto J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


8./9. August 

Int. militárhistorische Show mit Oldti- 
merflugzeugen, Ursel Airbase, Belgien, 
wings & wheels, www.wingsandwheels.be 


14. - 16. August 

Oldtimer Fly-In & 26. Treffen von 
Stelio Frati-Flugzeugen, Flugplatz 
Schaffen-Diest, Belgien, valvekens. 
stampe@portima.be, www.dac.be 


22./23. August 
Airshow, Roskilde, Dänemark, 
www.airshow.dk 


29./30. August 
Airshow, Radom Airbase, Polen, 
www. www.airshow.sp.mil.pl 


29./30. August 
Airshow, Göteborg, Schweden, 
www.aeroseum.se 


5./6. September 
Duxford Airshow 2009, Duxford, Groß- 
britannien, http://duxford.iwm.org.uk 


18. September 

Spottertag Nato-Tigermeet 2009, 
Kleine Brogel Airbase, Belgien, 
www.natotigers.org/tigernews/ 
index.php?newslD-25 


‚Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 


wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termi- 
ne von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Leider gibt es immer wieder Terminände- 
rungen oder Absagen, die von uns nicht mehr 

itig veröffentlicht werden können. Des- 
halb bitte vor einer längeren Anfahrtsstrecke 
eventuell nochmals die Bestätigung der Veran- 
stalter einholen. Falls Sie eine Veranstaltung pla- 
nen und diese in unsere Liste aufgenommen wer- 
den soll, so teilen Sie uns diese bitte möglichst 
‚frühzeitig mit: Fax: 0951/42823, eMail: 
Janluftfahrt@aol.com, Alexander Nüßlein, 
2.AN. Luftfahrtdokumentation. 


p 


Leserbriefe 


Fehlende Buchstaben 

Für die Restaurierung der LVG C.VI, 
Werk-Nr. 9041/18, des Musée des l'Air 
benótigt die Museumsmannschaft in Le 
Bourget dringend Hilfe bei der Ent- 
schlüsselung eines Papieraufklebers am 
hölzernen Brandspant zwischen Trieb- 
werk und Führerstand. Der Großteil der 
Funkausstattung der LVG befand sich 
im Bereich des Bordschützen, einige Ge- 
ráte jedoch waren vorne eingebaut. Die 
noch vorhandenen Teile des Aufklebers 


zeigen die folgenden Wörter bezie- 


hungsweise Fragmente: 
Platz 
für 
ER 
„A... KASTE ... 


Vielleicht ist ein Leser in der Lage, 
die fehlenden Buchstaben zu ergän- 
zen. Hinweise nimmt die Redaktion 
entgegen. 


Philippe Couderchon, Paris, 
per E-Mail 


Der Aufkleber im heutigen Zustand 


RECHTS Die kleine Schalt- 
einheit in der Bildmitte 
könnte etwas mit der Funk- 
ausrüstung im Führerstand 
zu tun haben 
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LINKS Ein älteres Foto mit 
© etwas mehr »Substanz« 


| verme 


| Inte: 


Ce bf Ale Ha 
Hátte eine gutes Do-17-Double abgegeben: 
Saab 18 Foto SAAB AB 


Saab 18 »Multitalent 
aus Linkóping« 
04/09 


In Wolfgang Mühlbauers Artikel über die 
schwedische Saab 18-Baureihe ist nicht er- 
wähnt, dass Ende der 1950er-Jahre eine 
S 18A mit der Zulassung SE-CFL von der 
Firma Airborne Mapping Ltd. für Flug- 
sungen eingesetzt wurde, eine 
zweite S 18A mit der Zulassung SE-CFO 
diente dabei als Ersatzteillieferant. Als die 
Firma Airborne Mapping Ltd. ihren Be- 
trieb einstellte, wurden die beiden 
Maschinen auf dem Flughafen Sundbro 
nórdlich Uppsalas eingelagert. 1964 wur- 
den die zwei letzten noch existierenden 
Saab 18 verschrottet. Angeblich hatte 
Hamish Mahaddie bei seiner weltweiten 
Suche nach geeigneten Flugzeugen für 
den Film »Die Luftschlacht um England« 
sse am Erwerb sowohl der SE-CFL 
als auch der SE-CFO für die Rolle der Dor- 
nier Do 17Z gezeigt. Doch leider ist da- 
mals nichts daraus geworden. 
Jan Forsgren, Schweden, 
per E-Mail 


Anmerkungen zu 
»Flohmarktfunde« 
03/09 


Aus der Leserschaft haben uns Korrektu- 
ren und Ergánzungen zu einigen der 


| oben genannten Aufnahmen erreicht: So 


werden die Schulflugzeuge auf S. 76 zu 
keinem »Geschwaderflug« vorbereitet, 
sondern sind — wie im ordentlichen 
Schulbetrieb üblich — einfach nur in Reih 


| und Glied vor der Halle aufgestellt. Die 


Aufnahme auf S.77 unten zeigt zwar eine 
1000 KG P.u.W.-Bombe, doch das angege- 
bene Datum (Juli 1917) ist irreführend. 
Denn in diesem Monat lief die Entwick- 
lung der Bombe gerade erst an; prakti- 
sche Versuche fanden dann im Frühjahr 
1918 statt. Zudem hatte die Bombe ledig- 
lich einen Durchmesser von 55 cm und 
wog 1120 kg. Die Aufnahme korrekt an- 
gegebenes Datum vorausgesetzt — zeigt 
also wahrscheinlich nur eine Attrappe. 
Im Bild S.78 oben fliegt offenbar eine 
Friedrichshafen G.I, aber kein R-Flug- 
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Das linke Foto. zeigt vermutlich nur eine Attrappe der 1000 KG 
P.u.W.-Bombe. Rechts ist eine SSW R.VII zu sehen 


zeug. Das Foto auf derselben 
Seite unten zeigt nicht die 
Steffen R.I, sondern die SSW 
R.VII nach einer Zwischenlan- 
dung wegen Triebwerksstö 
rungen beim Armeeflugpark 
Byalistok im Frühjahr 1917. 
Die Raka IIa »Pelikan« auf 
S. 80 unten istin Braunschweig Kein R-Flugzeug, sondern eine 
aufgenommen; im Hinter- ichshafen G.I 
grund erkennt man das Ge- Fotos Ernst Hirte 
bäude der DVS. Die Aral-Wer- 
bung war typisch für alle 
Flugzeuge der TH. 
Wolfgang Mühlbauer, Germering 
per E-Mail 


Mitsubishi A6M5 »Durch und durch Zero« 


se habe ich den Bericht von Frank Mormil- 
nal A6M5 Zero des Planes of Fame Museum 
gelesen. Lei: 
te 23 unten passiert. Die auf der rechten Seite hinter der 2 
stehende Maschine ist keine Yokosuka D4Y2 Suisei »Judy 
sondern der Jagdeinsitzer Mitsubishi J2M3 Raiden — Codena- 
war ein trágergestützter Angriffsbomber 
mit zwei Mann Besatzung. Bei der DM Raiden (Donnerschlag) 
handelt es sich um eine landgestützten, einsitzigen Abfangjä- 
ger der japanischen Marine. 
Helmut Maier, 
per E-Mail 


E o 
Leser Maier hat Recht: Da steht eine »Jack« Foto Frank B. Mormillo 
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Das Messe-Event für 


21. bis 24. Mai 2009 
Messe-Friedrichshafen 


€ Über 60.000 qm 
Ausstellungsfläche 

€ Autos, Motorräder, 
Nutzfahrzeuge, Schiffe 
Traktoren, Flugzeuge, 

€ Halle für Marken-Clubs 
und Oldtimer- Stammtische 

€ SWR1 - Rock'n Roll 
Party am Donnerstag 

€ Dekra-Messe-Rundkurs für 
historische Rennfahrzeuge 

@ Park-Arena für Besucher 
mit Oldtimern 


€ Flugzeug-Hangar und Air-Show 
(u.a. Flying Red Bulls) 
€ US-Sonderhalle 
„Heartbeat of America" 
€ Dampfbootrennen 
€ Bus-Shuttle mit Oldie- 
Bussen zum See 
€ Klassiker-Parade am Samstag 
€ Oldtimer-Teilemarkt 
€ und vieles mehr 


Email: klassikwelt@messe-fn.de 


N Die 15. Staffel des Kampfgeschwader 3 bestand aus kroatischen Freiwilligen und flog noch im Sommer 1943 die bei der 


Luftwaffe schon ausgemusterten Dornier Do 17 Z. Als Wappen hatte die Staffel das als kroatisches Nationalsymbol verwende- 
te rot-weiße Schachbrett mit einem darüber stehenden »U«. Dies stand für die »Ustacha«, eine 1929 gegründete radikale Organisati- 
on kroatischer Nationalisten, die 1941 bis '45 die tragende politische Kraft in Kroatien war und dabei stark vom italienischen Fa- 


schismus beeinflusst war 


AUS DEN FOTO 


OALBEN UNSERER LES 


Manchmal erhält man Fotonachlässe ohne Hintergrundinformationen. Ein 
Leser hat vor vielen Jahren von einem ehemaligen Luftwaffenangehörigen 
einige interessante Fotos von Flugzeugen an der Ostfront geschenkt be- 
kommen. Leider hat der Ex-Soldat damals nicht viel dazu erzählt und ist 
inzwischen verstorben. So müssen die Fotos für sich sprechen und erzäh- 
len bei genauerer Betrachtung trotzdem eine Menge über die abgebilde- 
ten Flugzeuge, deren Ausrüstung, Bemalung und Kennzeichnung, die 
zugehörigen Einheiten und die damaligen Verhältnisse 


m zweiten Weltkrieg war die Ost- 
front ein Gebiet mit ganz eigenen 
Gesetzen. Es war ein sehr weitläu- 
figes und dünn besiedeltes Land. 
Im Sommer herrschte zum Teil sehr 
warmes, kontinentales Klima, im Winter 
dagegen eisige Kälte. Dazwischen lagen im 
Herbst und im Frühjahr Schlammperioden 
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auf den oft nur primitiv ausgestatteten 
Flugplätzen. Die Luftwaffe musste sich da- 
rauf einstellen und bei der Wartung und 
den Einsätzen oft improvisieren. Die Fotos 
erzählen viel von der damaligen Zeit: 
ruhige Abschnitte für Reparaturen, Jubilä- 
umsflüge, Kriegsberichterstattung, Nacht- 
einsätze, Wartung unter extremen Witte- 


rungsbedingungen, Verluste durch schlech- 
te Bodenverhältnisse und Feindeinwir- 
kung. 

Vielfältig ist die Zahl der im Osten ein- 
gesetzten Flugzeugtypen. Neben den re- 
gulären Typen wie Dornier Do 17 Z, 
Heinkel He 111 H oder Junkers Ju 52/3mg 
finden sich auch französische Verbin- 
dungsflugzeuge in deutschen Diensten 
wie die Caudron C 445 »Goeland«, alte 
Schulflugzeuge als Transporter wie die 
Dornier Do 23 oder die Junkers Ju 86 so- 
wie zurückgelassene russische Raritäten 
wie die riesige Tupolew ANT-6. 

Die Bilder geben auch viele Anregungen 
für die Modellbauer, wie zum Beispiel Be- 
malungsdetails eines abgenutzten Nacht- 
anstrichs oder zur Dioramengestaltung von 
Wartungsszenen. PETER W. CoHAUSZ 


einer Dor- 


nier Do17Z 
der 15.(kroat.)/KG 
3 im Sommer 
1943. Hier wird 
gerade im geöffne- 
ten Bombenschacht 
gearbeitet. Die 
Propellerhauben 
sind ebenfalls in 
den kroatischen 
Nationalfarben 
rot-weiß lackiert 


innerungsfoto vor einer 
SI He 111 H-16 (?) mit 
J MG FF im Rumpfbug zum 
Abwurf vom 5 000 000sten Kilo 
Bomben. Bis auf die farbigen 4 
Spitzen der Propellerhauben trágt 
| die Maschine ihren Standardan- 
strich. Kennzeichen sind aus dieser 
Perspektive leider nicht zu erken- 
nen, aber da einige der übrigen 
Bilder von He 111 aus diesem 
Nachlass vom KG 53 stammen, 
dürfte wohl auch diese Maschine 
von diesem Geschwader sein 


Ein Pilot wird von einem 

Kriegsberichterstatter mit 

Tonband interviewt. Links 
steht ein weiterer Offizier und 
grüßt. Sein Armelaufnäher mit 
»Legion Condor« weist auf die 
Zugehörigkeit zum Kampfge- 
schwader 53 hin. Dee 111 H 
im Hintergrund mit dem 
Kennzeichen Al+EB vom Stab 
der 1./KG 53 zeigt interessan- 
te Details des für Nachteinsät- 
ze geänderten Anstrichs. 
Nicht nur die Unterseiten, 
sondern auch alle weißen 
Linien der Kennzeichen sind 
mit schwarzer Farbe über- 
malt. Allerdings sind die 
Rumpfbinde und die Trag- 
flügelenden in ihrem Gelb 
belassen worden. Das waren 
an der Ostfront die besten 
Erkennungsmerkmale für 
deutsche Flugzeuge 
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"Eine Heinkel He 111 H der 1./KG 53 mit gebrochenem 
hinteren beiden Buchstaben weiß umrahmt. Vorne ist 
Abzeichen der 1. Gruppe des KG 53 zu erkennen, ein 


emn am Bug-MG 131 einer 
Heinkel He 111 H-20 oder einer umgerüs- 


teten früheren Version. Gut zu erkennen ist darun- 
ter die Hutze für den Hülsenauswurf und das Glas 
vom Visier (Stuvi). Man beachte den schwarzen 
Unterseitenanstrich für Nachteinsátze. Die Version 
H-20 war von Anfang an als Nachtbomber vorge- 
sehen 2 


9 Die Wartung ist abge- 
NW) schlossen und die He 
111 H-20 bereit zum 
Nachteinsatz. Der schwarze 
Unterseitenanstrich und die 
Flammenvernichter am Auspuff 
des Jumo 211 F Eun gut 2 er- 
ennen. Unter dem Bump ` 
ES an der PC 1006 Aufhán- 
gung ein schwerer Brocken. 
Die Propellerhauben sind 3 
geteilt bemalt, ähnlich wie bei 
manchen Bf 109 
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a 
ipf. Bei dem Kennzeichen A1«CH sind die 9 Feindeinwirkung. Die beim Heck explodierte Bombe dürfte wohl das Ende der 
ter der Kanzel noch schemenhaft das Einsatzkarriere der Heinkel He 111 H, Al+CH der I./KG 53 bedeutet haben 

ilirzender Adler mit einer Bombe. 


B Bauchgelandete Heinkel He 111 H auf einem aufgeweichten und schlammigen Flugfeld. Die schlechten Bodenverhältnisse 
auf den russischen Feldflugplätzen waren Ursache für viele Fahrwerksbrüche 
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(ees Wartungsarbeiten an einer Heinkel He 111 H-16. Mit den dicken Hand- 

^ schuhen war das Hantieren mit kleinen Schrauben und Ersatzteilen nicht einfach. Man 
beachte die nach rechts versetzte einzelne Aufhängung PC 1006 für größere Abwurflasten 
unter dem Rumpf 
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OBEN Wechsel eines Jumo 211 bei 
eisiger Kälte - eine äußerst müh- 
same Angelegenheit mit der 
dicken Winterbekleidung. Auch die 
abgestellten Flugzeuge sind gut 


eingepackt i 


RECHTE SEITE Ein »Oldtimer« an der 
Ostfront. Um die zum Teil hohen 
Verluste an Transportflugzeugen 
auszugleichen, wurden immer mehr 
Maschinen von den Fliegerschulen 
abgezogen, so wie diese Dornier Do 
23 mit dem Kennzeichen CF+AC, 
die 1940 noch bei der Fliegerschule 
C7 gemeldet war. Die Do 23 war 
bereits 1934 erstmals geflogen und 
in mehreren Werken waren etwa 
280 Stück gebaut worden. Die sonst 
üblichen Radverkleidungen sind hier 
aufgrund der schlechten Bodenver- 
háltnisse abgenommen worden 


N das Anlassen der Motoren war an der Ostfront im tiefsten Winter ohne Wärme- 
gerät kaum möglich. Durch die Verbrennung von Diesel wurde heiße Luft er- 
zeugt, die in einem dicken Schlauch unter die Motorabdeckplanen geblasen wurde. Die 
Russen bevorzugten eine einfachere, aber ebenso wirksame Methode: Eine offene 
Wanne mit Benzin wurde unter den Motor gelegt, an dem zuvor die Abdeckungen 
entfernt worden waren. Dann wurde ein brennendes Streichholz in die Wanne geworfen. 
Nachdem das Benzin verbrannt war, konnte der Motor gestartet werden " 
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Ein Fránzose in deutschen Diensten. Die Caudron C 445 A-1 »Goeland« ist von 1940 bis 1943 in mehreren hundert Exemplaren 

auch für die deutsche Luftwaffe weiter gebaut worden. Das mit zwei 220 PS Renault 6-Q-00/01 ausgerüstete Reise-, Schul- und 

Verbindungsflugzeug wurde bei der Luftwaffe als wichtige Ergánzung zur Si 204 und Fw 58 gerne geflogen. Ab 1943 lóste man 
die Caudron dann nach und nach ganz durch die Si 204 ab. Die hier abgestellte Maschine ist am Seitenleitwerk beschädigt. Vom 
Stammkennzeichen sind nur die beiden ersten Buchstaben »BC« erkennbar. Aus diesem Block wurden zahlreiche Kennungen für die 
C 445 verwendet 


o Auch die Junkers Ju 86 E der Fliegerschulen endeten oft an der Ostfront als Transporter. Diese hier trägt noch den Standard- 
anstrich für den Sommer, aber bereits gelbe Rumpfbinde und Tragflächenenden. Vom Kennzeichen sind nur die hinteren 
Buchstaben »NJ« erkennbar, was eine weitere Identifizierung schwierig macht. Belegt für Ju 86 sind unter anderem die Kennzeichen 
CV+NJ, KV+NJ, RB+NJ oder RN+NJ. Kurz vor dem Leitwerk ist noch schemenhaft eine Aufschrift zu erkennen, welche auf die Flie- 
gerschule hinweist, bei der die Ju 86 zuletzt im Einsatz war 


N Diese Junkers Ju 86 E trägt nicht nur ihren Standardanstrich, sondern auch noch ihr Vorkriegs-Schulkennzeichen S17+M??. 
Dabei verwies das »S« auf die Zugehörigkeit zu einer Fliegerschule, Fliegerersatzabteilung oder Fliegerübungsstelle. Die Zahl 
17 dahinter bezeichnete das Luftkreiskommando, in welchem sich die Schule befand, sowie die Einheit. Der Luftkreis 1 war Königs- 
berg. Hinter dem Balkenkreuz folgte eine Kombination aus einem Buchstaben und einer Zahl (letztere hier verdeckt), in welcher das 
individuelle Flugzeugkennzeichen und die Staffel abgelesen werden konnten. 1939 wurde dieses Kennzeichensystem bei den Schul- 
einheiten von den Stammkennzeichen abgelöst 


80 


Hier hat es eine Junkers Ju 52/3m erwischt. Tieffliegerangriff, Bruch bei der Landung oder Unfall beim Entladen - die Verlust- 
möglichkeiten im Winter an der Ostfront waren vielfältig. Die Ursache werden wir hier wohl nicht mehr erfahren 


1930 und war bei Kriegsausbruch bereits veraltet. Zum Einsatz kam der viermotorige Wellblech-Riese dennoch als Transporter 


is seltener Russe ist hier zurückgelassen worden. Die Tupolew ANT-6 (militárische Bezeichnung TB-3) stammt aus dem Jahr 
J für 30 Fallschirmjäger, als Versorger für Partisanen und vereinzelt sogar noch als Bomber mit 3000 kg Zuladung 


Erinnerungsfoto im Bugstand einer Tupolew ANT-6. Solche 
Eine Tupolew ANT-6 aus der Nähe. Möglicherweise ist die seltenen Wracks waren als Fotomotive und bei Souvenir- 
Maschine bei Wartungsarbeiten zurückgelassen worden. Als jägern beliebt. Zuletzt wurden sie dann zur Metallgewinnung 
Antrieb hatte die Maschine vier 850 PS AM 34-Motoren. zerlegt und eingeschmolzen. Aufgrund des Zustandes und des 


Frühere Versionen flogen auch mit Curtiss Conqueror oder BMW VI Alters war dieser Typ als Testflugzeug ohnehin uninteressant 


SIE haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveróffentlichte Fotoalben 
gestoßen? Dann schicken Sie uns die Aufnahmen zur Veröffentlichung an 


GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 
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Das nüchste FLUGZEUG CLASSIC erscheint 


In der Gestalt des tragischen 
»General Harras« kommt der 


nicht minder tragische Ernst 
Udet 1955 zu Kino-Ehren. 
Stefan Bartmann über die Ver- 
filmung des Zuckmayer-Stücks 
»Des Teufels General«, die 
den gescheiterten Luftzeug- 
meister ins Langzeitgedächtnis 
der Deutschen gehoben hat. 


BACKGROUND 


Piloten brauchen Druck! 


chon in 6000 m Flughöhe herrscht nur noch 
S die Hälfte des Bodendrucks. Die dünne Luft 

(78 % Stickstoff, 21 * Sauerstoff, 1% Edel- 
gase) macht Piloten zu schaffen, denn der Sauer- 
stoffteildruck in ihrem Blut nimmt mit zunehmen- 
der Höhe ab. Bis 25 000 Fuß (gut 7600 m) lässt sich 
das mit Masken ausgleichen; darüber muss eine 
Druckkabine her, sonst entfesselt der schwache Um- 
gebungsdruck unbarmherzig den im Kórper vorhan- 
denen Stickstoff. Die Bláschen kitzeln, jucken und 
Schmerzen in Lunge oder Gelenken immer grausa- 
mer, bis das Blut in großen Höhen zu kochen be- 
ginnt. Schon voher wäre man ohne Sauerstoffmaske 
‚ohnmächtig: bei einem Kabinendruckabfall in 35 000 
Fuß (knapp 10 700 m) bleiben fürs Aufsetzen der ret- 
tenden Schnüffeltüte nur 20 nutzbare Sekunden. An- 
schliefsend muss es im schnellen Sinkflug in dichtere 
Luftschichten gehen. 

Als Druckkabine dient die Flugzeugzelle. Sie ist 
selbst unter einem spitzen Bug oder Heck zigarren- 
fórmig abgerundet und verstärkt wie ein U-Boot, nur 
dass fliegenden Spanten und Spieren Unter- statt 
Überdruck zu schaffen macht. Der Druckkórper wird 
bei Kolbenmotoren von Turboladern, bei Turboprops 
und Jets von Turbinen-Zapfluft wohldosiert aufge- 
pumpt. Die Abluft gerät über einen Auslass nach drau- 
Ben; Sicherheitsventile schützen die Zelle vor Überlas- 
tung. Mit einem kontinuierlich geregelten 
Differenzdruck klettert die Kabine eines Airliners auf 
gefühlte 2400 m; im Kampfjet höher, um den (vorsorg- 
lich Maske tragenden) Piloten gegen allzu großen 
Druckverlust bei Beschuss zu wappnen. 

Die Anfänge der Druckkabinen-Fliegerei waren 
ermutigend. Junkers’ Höhenforschungsflugzeug 
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am 10.6.2009 


Endlich wieder in der Luft: Nach langer Pause zeigt sich die 
Bf109 G-4 des EADS Heritage Flight wieder von ihrer besten Sei- 
te und absolvierte eine Reihe von erfolgreichen Werkstattflügen. 
Wir waren vor Ort dabei. 


Drei komplette Mes- 
serschmitt Bf 109- 
Rümpfe zusammen 
gibt es weltweit nur 
an wenigen Orten. 
Einer davon ist Wer- 
ner Kölzschs Res- 
taurierungswerk- 
statt bei Delitzsch. 


Ju 49, erbaut 1931, 
erkletterte mit der 
neuen Technik rund 
13000m. Der frei- 
tragende Wellblech- 
Tiefdecker hatte 
schon eine isolierte, 
doppelwandige Zwei- 
mann-Höhenkam- 
mer — ein Rundum- 
Schutz mit Schat- 
tenseiten: Erdsicht 
bekamen die Piloten 
nur durch ein Seh- 
rohr im Rumpf- 
boden. 

Im Jahre 1937 
flog die druckbelüf- 
tete Lockheed XC- 
35, weiterentwickelt aus der zweimotorigen L-10A 
Electra. Sie schaffte mit drei Insassen eine Dienst- 
gipfelhóhe von 31500 Fuß (9600 m) und wird in den 
USA gern als erstes Druckkabinen-Flugzeug der Welt 
gepriesen. 

Zuverlässige Druckluft-Pioniere wie die Boeing 
B-307 Stratoliner, der Bomber Boeing B-29 oder der 
Höhenaufklärer Junkers Ju Sep ließen nicht ahnen, 
dass die zukunftweisende Technik auch Menschenle- 
ben kosten würde; Unglücksjets vom Typ De Havil- 
land Comet zerbrachen an Materialermüdung. Der 
modifizierte militárische Ableger »Nimrod« flog 
noch Jahrzehnte — wie zum Beweis: Piloten brau- 
chen Druck, und wir haben das im Griff. 


Die Ju 86P operierte in Hö- 
hen um die 12 000 m, die 
R-Variante sogar in 14 400 m! 
Ohne Druckkabine geht hier 
nichts mehr Foto H. Ringlstetter 


Rolf Stünkel 


Nr. 96 1 06/09 | Juni | 10. Jahrgang 


FLUGZEUG 


Internet: www.flugzeugclassic.de 


wenig nit FLUGZEUG 


Redaktionsanschrift 
FLUGZEUG CLASSIC 
Postfach 40 02 09, 80702 München 
Tel. +49 (0) 89.1306 99.720 
Fax +49 (0) 89.13 0699.700 
redaktion@geramond.de 


‚Chefredakteur Markus Wunderlich 


Redaktion 
Michael Krische (Chef vom Dienst) 
Richard Chapman (Koordination) 


Layout Dipl-Designer Holger R. E. Jürgenliemk 


Stündige Mitarbeiter 
Stefan Bartmann, Peter W. Cohausz, 
Dietmar Hermann, Othmar Hellinger, 
Wolfgang Mühlbauer, Alexander NüBlein, 
Herbert Ringlstetter, Peter F. Selinger 
Claudia Stock (US-Korrespondentin), 
Rolf Stünkel 


Leserservice, Kundenservice 
GeraMond-Programm 


Tel. 0180 - 532 16 16 (14 
Fax 0180 - 505 18 38 ( 
leserservice@flugzeugclassic.de 


Anzeigenmarketing 
Andreas Ruff 
Tel. +49 (0) 89.13 06 99.770 
Fax «49 (0) 89.13 06 99.700 
andreas suff@geramond.de 
Wwwverlagshausemedia.de. 


s gilt Anzeigenpreisliste 
Nr. 18 vom 1. 1. 2008. 
Druck 

Stürtz GmbH 

‚Alfred-Nobel-Str. 33, 97080 Würzburg. 


SES 


GeraMond Verlag GmbH 
Infanteriestraße 11a, 80797 München 
wwwgeramond.de 


Geschäftsführung Clemens Hahn 


Herstellungsleitung 
Dipl.-Wirtsch.-Ing. (FH) Ulrike Walleitner D 


Vertrieb Zeitschriften Dr. Regine Hahn 
Vertrieb/Auslieferung 
Bahnhofsbuchhandel, Zeitschriftenhandel: 


MZV, Moderner Zeitschriften 
Vertrieb GmbH & Co. KG, Eching 


Im selben Verlag erscheinen auflerd. 


BAHNmı tokio 


Preise Einzelheft 5,50 (0), f 
6,20 (A) sFr. 10,70 (CH) (bei Einzelversand zzgl. 
Versandkosten); Jahresabonnement (12 Hefte) 
59,40 ind. Mwst, im Ausland zzgl, Versandkosten 
ISSN 1617-0725 © 52469 
Erscheinen und Bezug 
FLUGZEUG CLASSIC erscheint monatlich. Sie erhalten 
FLUGZEUG CLASSIC in Deutschland, in Österreich und 
in der Schweiz im Bahnhofsbuchhandel, an qut sortier- 
ten Zeitschriftenkiosken sowie direkt beim Verlag. 


A 


€ by GeraMond Verlag. Die Zeitschrift und alle in ihr 
enthaltenen Beiträge und Abbildungen sind urheber 
rechtlich geschützt. Durch Annahme eines Manuskripts 
erwirbt der Verlag das ausschließliche Recht zur Verf- 
fentlichung. Für unverlang: eingesandte Fotos und 
Manuskripte wird keine Haftung übemommen. Ge- 
fichtsstand ist München. Verantwortlich für den redak- 
"onellen Inhalt: Markus Wunderlich; verantwortlich für 
die Anzeigen: Andreas Ruf beide: IfanteriesraBe 11a, 
30797 München. 


CERANOVA WM BRUCKMANN 


Der ultimative Bildband für Freunde der 
Verkehrs-Luftfahrt präsentiert alle aktuellen 
Verkehrsflugzeuge in detaillierten Porträts 
mit großartigen Bildern und allen wichtigen 
Daten, Fakten und Informationen. 


Achim Eegen, Dietmar Plath 
Das große Buch der Verkehrsflugzeuge 
144 Seiten, ca. 160 Abb., 

24,5 X 30,5 cm 

Best.-Nr. 7010 

€ [D] 34,95 

€ [A] 36,00 / sFr. 58,90 


aktualisierte 
Neuauflage 


M FIGGEN | DIETMA 
SEN | DIETMAR PLATH 


Alle wichtigen Linien auf Flughäfen in 
Deutschland, Österreich und der Schweiz. 
Ein Muss für alle Plane-Spotter und 
Luftfahrt-Fans. 


Andreas Fecker 

Airlines 

Bemalung, Flugzeuge, Fakten 
224 Seiten, ca. 240 Abb., 
11,7 X 16,3 cm 

Best.-Nr. 7214 

€ [D] 14,95 

€ [A] 15,40 / SFr. 27,50 


| ^ 
Im Buchhandel oder unter Cd GeraMond 
www.geramond.de 


Bomber und Schlachtflieger 


W Die wichtigsten Bomber und 
Schlachtflieger der deutschen 
Luftwaffe in einem Band 


m Ergánztes Bildmaterial, 
mit über 270 teils farbigen 
historischen Fotos und 
erstklassigen Farbzeichnungen 


W Mit vier Flugzeugtypen, 
die noch nicht in FLUGZEUG 
CLASSIC erschienen sind! 


Deutsche Kolbenmotor- 
Militärflugzeuge 1939-1945 
Bomber und Schlachtflieger 
96 Seiten, ca. 270 Abb., 

21,0 X 28,0 cm 

ISBN 978-3-89724-217-3 
Best.-Nr. 31217 

€ [D] 9,90 

€ [A] 11,50/sFr. 19,00 


Jetzt am Kiosk » oder unter: www.flugzeugclassic.de 


